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Presentación: 
En el presente trabajo, el lector podrá conocer los sistemas de propulsión y sistemas 
auxiliares de los cuales consta el buque Sorolla, así como informarse acerca de los 
medios contraincendios y medios de lucha contra la contaminación que se aplican en el 








El objetivo del presente trabajo es mostrar los dispositivos y elementos de los que 
consta el buque Sorolla, perteneciente a la compañía Acciona - Trasmediterránea, así 
como relatar muy esquemáticamente los trabajos realizados en el buque mientras me 
encontraba embarcado.   
Enric Junyent 
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Introducción: 
 
El presente trabajo ha sido realizado para la asignatura “Prácticas de embarque”, 
asignatura correspondiente a la carrera de Diplomado en Máquinas Navales (DMN) en 
la Facultad de Náutica de Barcelona (FNB).  
 
Embarqué como alumno de máquinas en el buque “Sorolla” que pertenece a la 
compañia Acciona - Trasmediterranea durante el periodo comprendido entre el 1 de 
febrero y el 3 de junio de 2012. Durante dicho periodo, se cubrieron las siguientes rutas: 
 
Del 01-02-2012 al 08-04-2012, se realizó la ruta Valencia - Palma de Mallorca. Los 
domingos, dicha ruta se altera un poco y también se navega hasta Mahón. Así pues, los 
Domingos, la ruta es la siguiente: Valencia - Palma - Mahón - Palma - Valencia. 
 
También en momentos puntuales, en vez de Valencia, se cambió la ruta a Barcelona, 
haciéndose la ruta estable a partir del 8 de abril del 2012. A partir de este momento, el 
buque Sorolla realizo la ruta Barcelona - Ibiza y Barcelona - Mahón  y Barcelona - 
Palma alternando los días. 
 
Durante mi estada a bordo, he podido estar en todas las guardias y con distintos 
oficiales, de modo que he podido experimentar distintos métodos de trabajar. También 
pude asistir a una mini reparación de cuatro días, durante la cual se realizaron algunos 
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Características y dimensiones del buque “Sorolla” 
 
El buque “Sorolla” pertenece a la empresa Acciona-Trasmediterranea. Su número OMI 
es el 9217125. Es un buque tipo ferry, que por lo general, cubre rutas de poco alcance. 
Las dimensiones del buque son las siguientes: 
 
1. Eslora total     172 metros 
2. Eslora entre perpendiculares   157 metros 
3. Manga de trazado    26,2 metros 
4. Puntal a la cubierta superior   14,84 metros 
5. Puntal a la cubierta principal   9,2 metros 
6. Calado medio de trazado   6,2 metros 
7. Desplazamiento    16400 Ton 
8. Potencia propulsiva    4 x 7240 kW 
9. Velocidad en servicio   23 Kn 
10. GT      26916 
 
La fecha de puesta de quilla se realizó el 10 - 01 - 2000. La botadura data de  25 - 10 - 
2000  y la entrega se realizó en mayo del 2001. El buque se fabricó en el astillero Hijos 
de J. Barreras situado en Vigo. 
 
A continuación, se procederá a detallar lo que se puede encontrar en cada cubierta, 
empezando por la cubierta más baja hasta llegar al helipuerto: 
 
• Cubierta 1: En esta cubierta se encuentran los motores principales, el suelo de 
las calderas, la sala de depuradoras, el local de los estabilizadores, los talleres, 
etc. En esta cubierta, se podría decir que se encuentran buena parte de los 
elementos de la sala de máquinas. En la parte más baja de esta cubierta, se 
encuentra el túnel de tuberías, que transcurre a lo largo de todo el buque. 
 
• Cubierta 2: Es el piso más bajo al que llega el ascensor del servicio de popa. En 
el se encuentra la sala de control de máquinas, los tres motores auxiliares, la sala 
del aire acondicionado, los vestuarios, el pañol de máquinas y el local del servo. 
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• Cubierta 3: En dicha cubierta, se encuentran las rampas de entrada de los 
vehículos al buque. Es por este motivo, que es una cubierta muy transitada. En 
ella, existen varios pañoles (entre ellos el antiguo de máquinas). También se 
encuentra el local para abastecer al buque de combustible, aceite, agua dulce, 
descarga de lodos y descarga de planta séptica (un local a cada banda del 
buque). La función principal de esta cubierta es servir de garaje. 
 
• Cubierta 5: A parte del garaje, se encuentran el grupo de apoyo en puerto, que es 
un generador de menor potencia que un motor auxiliar, el grupo de emergencia, 
el local de maquinaria hidráulica de popa, la sala de fuerza conductora, y además 
la entrada de acceso a varios ventiladores y extractores de máquinas. 
 
• Cubierta 6: En esta cubierta, se encuentra el cuarto donde esta el cuadro eléctrico 
que controla los ventiladores y los extractores de la sala de máquinas. En este 
nivel, también se encuentran los accesos a varios de dichos ventiladores. 
 
• Cubierta 7: En esta cubierta se encuentra información. También se puede 
encontrar el despacho del sobrecargo y casi todos los camarotes para pasajeros. 
En esta cubierta, se encuentran los botes salvavidas. A proa, existe un mirador. 
 
• Cubierta 8: Se puede encontrar la tienda, el restaurante self-service, el pub, el 
cine, la guardería, la cocina, el salón de estar y el bar. A proa, también existe un 
mirador. 
 
• Cubierta 9: En esta cubierta, se encuentra el gimnasio, la piscina, el yakuzi y la 
sauna. También en esta cubierta, se encuentran los camarotes y la tasca de la 
tripulación. También existe una discoteca, y una perrera para animales. En esta 
cubierta, se encuentran los botes de rescate rápidos.  
 
• Cubierta 10: En esta cubierta se encuentra el puente de mando. También existen 
algunas salas como la que controla el mecanismo de los ascensores. Por encima 
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de dicha cubierta, se encuentra el helipuerto y la salida al exterior del 
guardacalor. 
 
A continuación, se muestra una relación de todos los barcos que posee a día de hoy la 
compañia Acciona- Trasmediterranea. Esta relación, se publicó en la revista “Azul 
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Sistema Propulsivo 
 
El sistema de propulsión del buque se basa en cuatro motores Wärtsilä (8L46A) de 
cuatro tiempos. Dos de estos motores (el número 1 y el 2) se encuentran situados en la 
parte de babor del buque y, pasando por la reductora de babor (existen dos), suministran 
propulsión a la hélice de babor. En la línea de estribor, se encuentran los motores 
principales número tres y cuatro, los cuales se embragan con la reductora de estribor y, 
a través del eje, suministran empuje a la hélice. A continuación se muestra un esquema 
muy simple de la configuración para no dar lugar a confusiones. 
 
Además de proporcionar empuje a la hélice, los motores también disponen de un 
generador de cola por línea de 1620 kW a 1000 rpm. Dicho generador, se suele conectar 
en las maniobras de entrada y salida de puerto, que es cuando existe una mayor 
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demanda energética en el buque. En navegación normal, se trabaja con dos auxiliares y 
se desconectan los alternadores de cola para dar más seguridad al buque ante la apagada 
accidental de uno de los motores principales. 
 
Es normal, que no se navegue con los cuatro motores a la vez, excepto para la maniobra 
de entrada y salida de puerto. En navegación normal, suele funcionar un solo motor por 
línea, de modo que si uno de los motores principales se parara en esta situación y la 
planta eléctrica solo tuviera los alternadores de cola que les suministrara corriente 
eléctrica, sería muy probable que se produzca un black-out. Es por este motivo, que se 
decide prescindir de los alternadores de cola y se mantienen los dos auxiliares 
conectados todo el día. 
 
A continuación, de muestran las características básicas del motor: 
Modelo: 8L46A  
Potencia por motor: 7240 kW  
Número de cilindros 8  
Diámetro del pistón: 460 mm  
Carrera: 580 mm  
Cilindrada por cilindro 96,4 litros  
Orden de encendido de los 
cilindros: Sentido horario:     I: 1-3-2-5-8-6-7-4 
  II: 1-6-2-4-8-3-7-5 
 Sentido antihorario:  I: 1-4-7-6-8-5-2-3 
  II: 1-5-7-3-8-4-2-6 
 
Las condiciones de referencia de las cuales se ha partido para realizar los cálculos de 
potencia del motor, cumplen con la norma ISO 3046/I, las cuales son las siguientes: 
 
Presión atmosférica 100 kPa (1 bar) 
Temperatura ambiente 298 K (25 ºC) 
Humedad relativa del aire 30% 
Temperatura del agua de refrigeración antes del enfriador de 
aire 298 K (25 ºC) 
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En caso de que los parámetros en los cuales trabaja el motor fueran distintos de las 
condiciones iniciales, se debe aplicar la siguiente fórmula para el cálculo de la potencia 




• A: Este parámetro varía en función de la temperatura ambiente. Se debe sumar 
0,05 por cada grado que exceda de las condiciones de referencia del motor. 
 
• B: Este parámetro hace referencia a la diferencia de altura a la cual trabaja el 
motor. Se debe sumar 0,1 por cada 100 metros. En nuestro caso particular y ya 
que el motor trabaja a nivel del mar, este valor será nulo. 
 
• C: Este parámetro hace referencia al agua de refrigeración antes de entrar en el 
enfriador de aire. Se debe sumar 0,04 por cada grado que exceda del valor 
establecido. 
 
El motor principal del buque, es un motor diesel con ocho cilindros de cuatro tiempos 
con inyección directa sobrealimentado mediante un turbo compresor. El aire de carga 
del motor suele tomar valores aproximados de entre 2 - 2,3 bar1 en navegación normal, 
y el aire se enfría a la salida del compresor mediante el enfriador de aire de carga.  
 
A continuación, se procederá a explicar las distintas partes que componen el motor, así 
como una breve descripción de cada parte: 
 
• El bloque del motor: Está fabricado en una sola pieza de fundición. En el 
bloque, se encuentra integrado el colector de agua de refrigeración y las tuberías 
de refrigeración de agua de alta temperatura.   
 
                                                 
1
 El valor mínimo al cual Wärtsilä recomienda que trabaje el motor es de 1,8 bar. Por debajo de este valor, 
el motor trabajará en condiciones deficientes. El valor óptimo del aire de carga es de 2,5 bar, pero a esta 
presión, los materiales sufren demasiado. Es por ese motivo, que por lo general se trabaja con una presión 
de aire de carga que se sitúa entre estos valores.  
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• Las camisas de los cilindros: Poseen un sistema de refrigeración mediante 
orificios que permite mantener una temperatura correcta de la superficie interior 
de la camisa. 
 
• Los cojinetes principales: Son de tipo trimetálico, y se pueden desmontar 
mediante un gato hidráulico. 
 
• Las ranuras para los aros superiores: Parte del aceite refrigerante, llega a la 
cámara de refrigeración a través de la biela. Parte del aceite que se encuentra en 
la cámara de refrigeración, llega hasta la falda del pistón a través de unos 
orificios presentes en el propio pistón. 
 
• Las culatas: Cada culata está provista de dos válvulas de admisión y dos 
válvulas de escape, las cuales, poseen unos rotocaps o válvulas con rotadores, 
las cuales tienen la función de ir rotando la válvula para que su desgaste sea 
homogéneo en toda la superficie de la válvula y así poder alargar más la vida útil 
de la misma. 
 
También posee una válvula de inyección y una válvula de arranque o válvula 
piloto, para favorecer el encendido del motor. En su parte superior, poseen una 
válvula de seguridad frente a una sobrepresión y una purga para realizar el 
soplado de los motores y para tomar presiones de combustión del cilindro.  
 
La culata, está refrigerada con agua, la cual llega a la misma des del bloque del 
motor a través de la camisa del cilindro, y sale por la parte superior por una 
tubería externa a la culata. 
 
A continuación, se muestra unos esquemas de culatas: 
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• Las válvulas de admisión y escape: Se encuentran en la culata. Cada cilindro, 
posee dos válvulas de admisión. Tanto las válvulas de admisión como las de 
escape poseen unos rotocaps que van rotando la válvula para homogenizar el 
desgaste que se produce en su superficie. Poseen un doble sistema de muelles, el 






Las válvulas de admisión y escape poseen diferente tamaño. Las válvulas de 
admisión, poseen un mayor grosor en la parte del asiento de la válvula que las 
válvulas de escape. Además, el material de fabricación es distinto, ya que las 
válvulas de escape deben aguantar temperaturas mayores que las válvulas de 
admisión. En el siguiente esquema, se muestra todo el sistema completa que 
sigue la válvula para abrirse y cerrarse. 
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• Los aros de asiento: Están fabricados con unos materiales que resisten muy 
bien la corrosión. Son reemplazables. 
 
• El árbol de levas: El eje de levas posee tres levas por cilindro. Dos de estas 
levas se encargan de gobernar la apertura y cierre de las válvulas de admisión y 
escape, y la tercera se encarga de gobernar la bomba de inyección. 
 
• Las bombas de inyección: Interacciona con el eje de levas mediante un rodillo. 
Tanto la bomba como parte de sus tuberías están situadas dentro de la caja 
caliente del motor, que es un espacio del motor aislado térmicamente de la sala 
de máquinas. La bomba, se encarga de inyectar combustible al inyector principal 
y al inyector piloto. La inyección de combustible, se puede regular regulando la 
cremallera que une con el eje del regulador. 
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• El turbocompresor: Es de tipo axial. Está alimentado por los gases de escape 
de los cilindros. Estos gases suelen tener una temperatura aproximada de 3502 
ºC. El compresor, introduce el aire al motor, y lo comprime de presión 
atmosférica hasta aproximadamente los 2,2 bar. En este proceso, el aire se 
calienta. Es por este motivo, que antes de introducirlo en el cilindro para realizar 
la combustión del combustible, el aire de carga pasa a través del enfriador del 
aire de carga para rebajar su temperatura.  
 
Posee un sistema de limpieza por inyección de agua. El compresor, suele 
limpiarse día si día no mediante agua destilada. Esto evita que se produzca una 
contaminación excesiva del mismo. Los depósitos que se adhieren a las palas del 
compresor se eliminan de forma mecánica mediante las gotitas de agua. La 
turbina, suele limpiarse con agua cada 500 horas. Estas limpiezas se realizan con 
el motor en funcionamiento. 
 
• El enfriador de aire de carga: El enfriador de aire de carga se encarga de 
reducir la temperatura del aire que recibe del compresor que se encuentra a una 
temperatura aproximada de unos 100 ºC. Para ello, primero enfría este aire de 
carga con el agua de alta temperatura que ya ha trabajado en el interior del 
motor, y seguidamente, lo enfría con el agua de baja temperatura. El enfriador de 
aire, está equipado con un separador de agua. Por último, este aire entra en el 
motor para combinarse con el combustible y producir la combustión. 
 
                                                 
2
 En ningún caso, la temperatura de los gases de escape debe ser superior a 500 ºC. 
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En el esquema superior, se puede apreciar el turbo compresor, donde la parte de 
la turbina esta señalizada con el 2 y la parte del compresor con el 1. El enfriador 
de aire está señalizado con el número 3, y en su parte inferior, se puede observar 
que en la parte de la izquierda existe solo una salida para el agua de alta 
temperatura, ya que la entrada está situada en la parte superior, y en cambio en 
la parte del agua de baja temperatura, existe una entrada y una salida. El número 
5 corresponde al separador de agua y el número 4 es la entrada al colector de 
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Sistemas auxiliares del buque 
 
1. Sistemas de aire comprimido: 
 
El sistema de aire comprimido en un buque es imprescindible. Muchos elementos y 
servicios dependen directamente del aire comprimido. Casi todas las botellas y 
servicios, están interconectadas entre sí mediante válvulas y reductores de presión. A 
continuación, se detallan y explican las diversas líneas de aire comprimido y sus 
elementos: 
 
• Línea de MM.PP: La línea de aire comprimido de los motores principales 
comienza en los compresores. Existen dos compresores, uno para rellenar la 
botella de aire de babor y otro para rellenar la botella de aire de estribor, 
aunque se pueden intercambiar sin problemas. También existen dos botellas de 
aire, las cuales almacenan el aire comprimido a una presión de 
aproximadamente 30 bar. Las botellas, poseen una purga de aire automática, la 
cual elimina el agua que se condensa en el interior de las botellas. La función 
principal de esta línea es alimentar de aire comprimido a los motores 
principales (una botella por línea), aunque también puede usarse para 
alimentar la botella de aire de trabajo y del aire de control los motores 
auxiliares y el tifón.. Estas alimentaciones auxiliares del aire de trabajo y del 
aire de control se pueden realizar mediante un reductor de presión o mediante 
una válvula de apertura y regulación manual. 
 
• Línea de MM.AA.: La línea de aire de los MM.AA. consta de dos 
compresores, los cuales alimentan a dos botella de aire comprimido, las cuales 
almacenan el gas a una presión aproximada de unos 30 bar. Esta línea, se usa 
para mandar aire comprimido a los motores auxiliares y al tifón. 
 
• Línea de aire sónico: La línea de aire sónico consta de un compresor, el cual 
alimenta a una botella de aire comprimido, la cual almacena el gas a una 
presión aproximada de unos 25 bar. Inicialmente, esta línea se usaba para 
limpiar los escapes de los motores principales y auxiliares y los mecheros de 
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las calderas. En la actualidad, esta botella se usa de reserva para alimentar de 
forma esporádica las botellas de aire de control y de trabajo.  
 
• Línea de aire de control: Esta línea consta de un compresor, el cual alimenta a 
una botella que mantiene el aire a una presión de unos 7 bar aproximadamente. 
El filtro secador del aire de control es manual, y se debe ir purgando 
periódicamente. La línea de aire de control alimenta a los detectores de niebla 
y a las válvulas de waste gate, a los módulos de combustible, al tanque 
hidróforo de agua destilada y al tanque de presión del sistema C.I., a la válvula 
neumática del condensador de vapor sobrante, a las puertas neumáticas, al 
medidor de calados, etc.   
 
• Línea de aire de trabajo: Esta línea consta de un compresor, el cual alimenta a 
una botella que mantiene el aire a una presión de unos 7 bar aproximadamente. 
La línea, posee un filtro secador manual, que se debe ir purgando 
periódicamente, igual que la línea del aire de control. La línea de aire de 
trabajo, alimenta al tanque de sprinklers, a los tanques hidróforos de agua 
dulce, también da aire a varias tomas dispersas por la máquina como el taller, 
el local de depuradoras, etc. 
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2. Sistema eléctrico: 
 
El sistema de suministro eléctrico es de vital importancia en el buque. Este, se encarga 
de generar la electricidad que precisan todos los aparatos y dispositivos del buque. Para 
ello, dispone de dos alternadores de cola, tres motores auxiliares, y un grupo de apoyo 
en puerto. 
 
• Alternadores de cola: Existen dos alternadores de cola. Están situados en la 
zona del separador de sentinas, al lado de la línea de ejes. Cada uno, está 
acoplado a la reductora de una línea (el alternador de cola de babor está 
alimentada por los motores uno y dos y la estribor con el tres y el cuatro).  
 
Cada alternador de cola, puede generar hasta 1620 kW, aunque nunca se llega 
a este límite. Consigue una frecuencia de 50 Hz cuando el eje que le une a la 
reductora gira a 1000 r.p.m.  
 
Por lo general, solo se suelen conectar los alternadores de colas en las 
maniobras de entrada y salida de puerto, como ayuda frente a posibles 
demandas puntuales de electricidad. Se podría navegar solo con los colas, pero 
el jefe de máquinas prefiere navegar con los motores auxiliares en vez de con 
los colas, dado que son mucho más estables y es mucho más raro que se caigan 
y con ellos la planta. 
 
• Motores auxiliares: Existen tres motores auxiliares en el barco. Están situados 
a la salida de la sala de control de máquinas (el uno y el dos están situados en 
la banda de babor del buque, y el tres en la banda de estribor).  
 
Los motores auxiliares son motores diesel de cuatro tiempo y de inyección 
directa, de la marca Wärtsilä modelo 9L20. Esto, significa que existen nueve 
cilindros en línea, y cada cilindro posee un diámetro de veinte centímetros. 
Los motores están sobrealimentados mediante un turbo compresor. 
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Estos motores, están acoplados a unos alternadores con una capacidad de 
generación máxima de 1620 kW. Consiguen una frecuencia de 50 Hz a 1000 
r.p.m.  
 
Por lo general, en navegación se suele trabajar con dos auxiliares en marcha 
para abastecer las necesidades del buque. En puerto, esta demanda disminuye 
drásticamente, y uno de los auxiliares es sustituido por el grupo de apoyo en 
puerto. Es por este motivo que los motores auxiliares se conectan y 
desconectan, se acoplan y desacoplan varias veces a lo largo del día. 
 
A continuación, procederé a explicar como se arranca y acopla un motor 
auxiliar.  Lo primero es soplar el motor. Para ello, bajamos la palanca que 
mete las cremalleras y la dejamos en forma de “paro”. Se abren las purgas y se 
sopla el motor. Siempre se debe revisar que la bomba de prelubricación esté 
conectada antes de soplar el motor. A continuación se cierran las purgas, se 
levanta la palanca y se coloca el motor en posición remota, para así poder 
arrancar el motor desde la sala de control. El motor también se puede arrancar 
in situ, pero es mucho más cómodo y se controlan mucho más los parámetros 
que afectan al motor desde la sala de control. A continuación se arranca el 
motor, y se espera un rato para asegurase de que el motor funciona 
correctamente y sin fallos. Una vez se comprueba que todo funciona 
correctamente, se acopla el motor de forma automática. Una vez el motor está 
acoplado, se comprueba que coge carga y que el reparto de cargas respecto a 
los otros motores auxiliares conectados es equitativo. En el ordenador del 
panel de control desde donde se gestiona el arranque y el acople de los 
motores auxiliares, existe una opción en cada motor que es el “stop blocked”. 
Esto, se usa para que el motor no se pare por baja carga y que siempre 
permanezca encendido y acoplado. Una vez ya se ha producido el reparto de 
carga y los motores trabajan bien, es el momento de desconectar si se quiere el 
grupo de apoyo en puerto u otro motor auxiliar si no es necesario.  
 
Para desconectar un motor auxiliar o el grupo de apoyo en puerto, básicamente 
se siguen los pasos antes mencionados pero a la inversa. Lo primero, es 
asegurarnos de que si desconectamos el motor que queremos desconectar, la 
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planta no caerá. A partir de aquí, el primer paso es darle al botón del “stop 
blocked” y después al botón de desacople del motor. El motor se desacoplará y 
la carga que poseía, deberá ser absorbida por el resto de alternadores de la 
planta. Una vez desacoplado, el propio generador empieza a hacer el “cool 
down”, que consiste en que para de forma progresiva. Si en se quiere que el 
generador de pare de golpe se le da al botón de parada y listos. Una vez el 
motor ya está parado, se le abren las purgas y se le baja la palanca de las 
cremalleras a la forma de “paro”. El control del motor permanece en forma 
“remota” hasta que se tiene que soplar de nuevo.  
 
• Grupo de apoyo en puerto: se encuentra situado en la cubierta 5, al lado del 
motor de emergencia. Es un motor diesel de la marca MAN, de cuatro 
tiempos, refrigerado con agua y sobrealimentado. Posee 12 cilindros en “V” 
con inyección directa. A diferencia de los motores auxiliares, el grupo de 
apoyo siempre consume diesel, debido a que solo se conecta en puerto.  
 
En puerto, el buque no precisa una demanda de electricidad tan grande, y por 
lo general, se suele trabajar con el grupo de apoyo y un motor auxiliar en vez 
de con dos motores auxiliares.  
 
El motor del grupo de apoyo, está conectado a un generador, que tiene la 
capacidad de generar hasta 200 kW, aunque siempre se suele trabajar a un 
régimen mucho menor. La frecuencia de 50 Hz, se consigue con el alternador 
girando a 1000 r.p.m.  
 
• Motor de emergencia: está situado en la cubierta 5, al lado del grupo de apoyo 
en puerto. Tal y como su nombre indica, este motor se usa para situaciones de 
emergencia, como por ejemplo frente a una caída de planta. Este motor, tiene 
la capacidad suficiente para alimentar los servicios indispensables para volver 
a levantar la planta de nuevo.  
 
Todos estos generadores, están unidos a los consumidores mediante un cuadro 
eléctrico, que se encuentra situado en el control de máquinas. Desde allí, se puede 
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controlar y gestionar toda la planta eléctrica, conectar o desconectar generadores y 
dar servicio a todos los consumidores. 
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3. Sistema de combustible:  
 
El objetivo principal de este circuito es que el combustible llegue a los motores a 
una temperatura y presión óptima, y que su contenido en impurezas sea lo más bajo 
posible. Si el combustible tuviera un gran contenido de impurezas, se podrían dañar 
varios elementos del motor como válvulas, camisas, etc, lo cual provocaría un 
desgaste prematuro de los elementos y un mantenimiento mucho mayor sobre el 
sistema. Además, el hecho de que el combustible llegue al motor a una cierta 
presión y temperatura es fundamental, porque la viscosidad del combustible 
depende de estos dos parámetros, y la viscosidad, es a la vez uno de los parámetros 
fundamentales de la inyección y combustión del combustible dentro del cilindro. 
 
En el buque existen tres tipos diferentes de combustibles: 
 
• Diesel: El diesel se usa en varios sistemas de forma continuada y en otros de 
forma intermitente. La caldera, quema diesel continuamente para mantener la 
presión y generar vapor. Los motores auxiliares, funcionan con diesel cuando 
llegan a puerto, y el grupo de apoyo en puerto, funciona siempre con diesel. 
Además de usarse como combustible, también se usa el diesel para la limpieza 
de varias piezas que puedan estar impregnadas de fuel oil o restos de aceite, 
como pueden ser filtros, depuradoras o inyectores.  
 
• Fuel oil con bajo contenido en azufre: Es un fuel que se usa en los motores 
principales y en los motores auxiliares cuando el buque se encuentra entre 
tierra firme y las doce millas. Este combustible, posee un contenido en azufre 
menor de 1,5%. 
 
• Fuel oil con alto contenido de azufre: Es un fuel que se usa en los motores 
principales y en los motores auxiliares cuando el buque se encuentra más allá 
de  las doce millas. Este combustible, posee un contenido en azufre mayor de 




DMN - Junio 2012 
                                                         Página      de 103 27
El grupo de apoyo y el motor de emergencia solo funcionan con diesel oil. Cada 
motor, posee su propio tanque, y este, se rellena con la bomba de trasiego de diesel 
oil desde el tanque de almacenamiento de diesel.  
 
En el buque, existen diversos tanques de almacenamiento y de uso diario de 
combustible. A continuación se detallan los diversos tanques y como están 
interconectados entre ellos mediante bombas y depuradoras.  
 
El circuito de diesel, posee dos tanques almacén, el D27B y el D28B, con unas 
capacidades respectivas de 63,7 y 70,4 m³. Por o general, cuando se vacía uno, se 
usa el otro y rápidamente se llena el que se vació. El circuito también posee dos 
tanque de uso diario, que son el D32B y el D33B, con unas capacidades de 11.6 y 
9,4 m³. De ahí, es de donde aspiran las bombas de combustible de la caldera, y los 
motores auxiliares cuando el buque se encuentra en puerto. El grupo de apoyo y el 
motor de emergencia poseen su propio tanque de combustible. También existe un 
tanque de reboses para poder aprovechar el combustible en caso de que algún tanque 
rebosara. El sistema, posee una depuradora de diesel oil, pero siempre se lleva 
parada ya que no es necesario purificar más de lo que ya está el diesel. 
 
El circuito de fuel oil es mucho más complejo. Para empezar, decir que todas la 
tuberías del circuito deben llevar como acompañamiento una tubería de vapor de 
calefacción, para poder mantener el combustible a una alta temperatura y que su 
viscosidad no sea muy elevada. Obviamente, estas tuberías deben ir envueltas con 
un aislante térmico, que mantenga el calor en la tubería y evite las quemaduras si 
accidentalmente se tocase una de estas tuberías. Existen cinco tanques almacén de 
fuel oil. Dos de estos tanques de destinan a almacenar fuel oil con bajo contenido de 
azufre, y los otros tres, almacenan el fuel oil con alto contenido de azufre. La 
denominación de estos tanques es F19E, F19B, F22E, F22B y F24E. Todos poseen 
una capacidad de 134,7 m³, excepto el F24E, que posee una capacidad de 70,4 m³.  
 
El circuito de fuel posee tres tanques de uso diario de fuel oil. Uno de estos tanques, 
el F31C almacena fuel oil con bajo contenido de azufre y posee una capacidad de 
57,8 m³. Este tanque, se rellena con la bomba de trasiego de fuel oil, y para 
rellenarlo, se debe parar la depuradora de bajo contenido de azufre. Esta depuradora, 
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en condiciones normales esta continuamente depurando el fuel del tanque y lo 
manda al propio tanque. Los otros dos tanques de uso diario de fuel oil almacenan 
fuel de alto contenido en azufre, sus denominaciones son el F29C y el F30C. Los 
dos poseen una capacidad de 57,8 m³. El tanque F29C, es el tanque de 
sedimentación. Este tanque, se rellena mediante la bomba de trasiego de fuel oil del 
tanque almacén.  De este tanque, el fuel se manda a la depuradora de fuel oil de alto 
contenido y de ahi, se manda al tanque de uso diario de fuel oil de alto contenido 
que es el F30C. Cuando este tanque está lleno, el fuel se manda de nuevo al tanque 
de sedimentación y se mantiene el fuel continuamente recirculando a través de la 
depuradora. También existe un tanque de reboses de fuel oil con una capacidad de 
21 m³, denominado F41C, para recoger los pequeños reboses que pueden sufrir los 
tanques de fuel. No existe ninguna separación entre los reboses de los tanques de 
alto contenido y el de bajo contenido, así que todo lo que rebosa se puede 
reaprovechar pero es considerado como fuel oil con alto contenido en azufre. 
 
A continuación, se procederá a explicar todo el circuito de combustible, partiendo de 
los tanques de uso diario. De los tanques de uso diario, el combustible se manda al 
modulo de preparación de combustible. En la entrada del modulo, existe una válvula 
de tres vías, que estará posicionada según si el modulo está trabajando con fuel oil o 
con diesel. En el esquema inferior, se puede observar la válvula y hacernos una idea 
de como funciona el modulo. 
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Una vez dentro del modulo, encontramos las bombas de alimentación de 
combustible, y antes de estas, unos filtros de combustible. A la descarga de las 
bombas, existe un ramal en la parte superior que recircula el fuel a la entrada de la 
bomba otra vez, así no se crea una sobrepresión en la bomba cuando el motor está 
parado y no existe consumo de fuel. Este ramal, tiene un enfriador de aletas, debido 
a que el combustible, conforme se vaya recirculando, se va calentando y al final 
cogería demasiada temperatura. A la salida de las bombas de alimentación, 
encontramos los filtros automáticos de combustible. Cuando realizan un disparo, 
mandan los residuos del combustible al tanque de lodos de combustible. Del filtro 
automático, lo mandan al tanque desaireador, que actúa como un tanque de reserva, 
y de ahí es de donde aspiran las bombas de circulación. Después de las bombas de 
circulación, el combustible es mandado a los calentadores. Existen calentadores 
eléctricos, de vapor y mixto. A la salida de los calentadores, el combustible pasa por 
el viscosímetro y se manda a las bombas de combustible de los motores tanto 
principales como auxiliares. Tanto los motores principales como los motores 
auxiliares, después de la bomba de combustible y justo antes de entrar al motor 
poseen unos filtros dobles de combustible, los cuales poseen un indicador que se 
pone en rojo cuando el filtro está sucio.  
 
Los motores auxiliares, poseen unos pequeños tanques de alimentación en forma de 
colmenas que está situados en la cubierta 3, y se usan para poder arrancar los 
motores frente a un black-out. El combustible, cae por gravedad desde estos 
pequeños tanques hasta el motor. Dada su baja capacidad el motor solo se puede 
alimentar de estos tanques un breve periodo de tiempo.  
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4. Sistema de agua dulce de refrigeración 
 
El sistema de refrigeración se encarga de refrigerar los motores principales y 
auxiliares. En el buque se usa el sistema S.E.C, (Servicio de Enfriamiento 
Centralizado). Existen dos circuitos de agua de refrigeración distintos, pero que 
están interconectados entre sí.  
 
Empezaré explicando el circuito de agua de refrigeración de los motores principales. 
En el circuito, existen tres enfriadores de placas, uno para la línea de babor, uno para 
la línea de estribor y otro de reserva. Por estos enfriadores, las placas están 
intercaladas, por unas circula el agua dulce de refrigeración y por las otras circula 
agua salada para enfriar el agua de refrigeración. A la salida de los enfriadores, se 
encuentran las válvulas termoestáticas, las cuales regulan la temperatura del agua de 
salida del enfriador. Para ello, incorporan a la salida del enfriador agua de un ramal 
antes de que entrara al enfriador. A la salida de las válvulas termoestáticas, existen 
dos ramales. Uno de ellos, es el inicio del circuito de agua de refrigeración de alta 
temperatura, y el otro de baja temperatura. A continuación se explicaran los dos a 
partir de este punto, dividiéndolos en circuito de alta temperatura y circuito de baja 
temperatura: 
 
• Circuito de alta temperatura: el circuito empieza a la salida de la válvula 
termoestática, y el agua fría se manda a la bomba acoplada de alta 
temperatura del motor principal. De ahí, el agua se manda al interior del 
motor, a enfriar los cilindros, las culatas, etc, y luego, se manda al 
turbocompresor y al enfriador de aire de carga. En el enfriador de aire de 
carga, es la primera etapa, ya que es el agua que está a más temperatura del 
circuito, y así enfría el aire de carga hasta una temperatura moderada. De ahí, 
el agua va a un desaireador y regresa de nuevo al enfriador de agua de 
refrigeración. 
 
Parte del agua del circuito, antes de entrar en la bomba acoplada, se manda a 
la estación de precalentamiento. Esta estación, consiste en una bomba de 
precalentamiento y un intercambiador de calor, el cual calienta el agua con 
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vapor. Este circuito, se usa cuando el motor está parado, para mantener la 
temperatura del motor en aproximadamente unos 75 ºC. 
 
• Circuito de baja temperatura: el circuito empieza a la salida de la válvula 
termoestática. De ahí, el circuito se divide en dos. Uno de los ramales, 
manda el agua a la bomba acoplada de agua dulce. De ahí, el agua trabaja en 
los enfriadores de aceite de cada motor y en el enfriador de aire de carga. De 
ahí, el agua va al desaireador y vuelve de nuevo al enfriador de agua de los 
motores principales.  
 
El otro ramal que se encuentra a la salida de la válvula termoestática conecta 
con las bombas de baja temperatura de agua dulce de los motores 
principales. De ahí, el agua se envía a los siguientes servicios: 
- Enfriadores de aceite de los estabilizadores 
- Enfriadores de aceite del reductor 
- Chumacera de apoyo 
- Enfriadores de aceite hidráulico de las hélices de paso variable. 
Una vez el agua ha trabajado en todos estos sistemas, el agua se envía a la 
entrada de los enfriadores del motor principal.  
 
Existen dos tanques de compensación, que se encuentran subiendo por el 
hueco de los escape hacia la chimenea. Dichos tanques, se rellenan de forma 
automática del tanque hidróforo de agua destilada cuando el sensor detecta el 
bajo nivel. Conforme se gasta el agua del circuito de agua de refrigeración, 
el agua se rellena del tanque de compensación por gravedad.  
 
Cerca de los dos tanques de compensación del circuito de refrigeración de 
los motores principales, existe también el tanque de compensación del 
circuito de refrigeración de los motores auxiliares. 
 
En el circuito de agua de refrigeración de los motores auxiliares existen dos 
enfriadores de placas. Uno se encuentra en servicio, y el otro en reserva. El 
funcionamiento del sistema es casi igual que el circuito de agua de 
refrigeración de los motores principales. A la salida de los enfriadores, se 
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encuentra una válvula termoestática de tres vías que regula la temperatura 
del agua de refrigeración del sistema. A continuación de la válvula 
termoestática, el circuito se divide en alta temperatura y baja temperatura. El 
ramal de agua de alta temperatura se envía a la bomba acoplada de alta 
temperatura del motor auxiliar a refrigerar los cilindros y las culatas, y luego 
se envía al turbocompresor y al enfriador de agua de carga. A la salida del 
motor, el agua se envía al generador de agua destilada, y luego al 
desaireador. Del desaireador, el agua se envía de nuevo al enfriador de agua.  
 
El precalentamiento del motor, funciona igual que en los motores 
principales. El agua, se envía de un ramal que se encuentra antes de la 
entrada de la bomba acoplada y se envía a la bomba de precalentamiento, 
que mediante vapor, calefacta el agua y la envía al motor por la línea de alta 
temperatura, para mantener el motor a una temperatura óptima. Por lo 
general, ya que los motores auxiliares se encuentran continuamente en 
funcionamiento no se suele usar, y solo se usa en uno de los motores 
(generalmente el número dos), que suele estar parado de reserva.   
 
En la línea de baja temperatura el circuito se divide en dos. Por uno de los 
ramales, el agua se envía a la bomba acoplada de baja temperatura del motor 
auxiliar, y allí, enfría el aire de carga del motor y el aceite. De ahí, se manda 
al desaireador, y vuelve al enfriador de agua. En el otro ramal, el agua se 
envía a las bombas de refrigeración de agua dulce de los motores auxiliares y 
de los equipos auxiliares. Existen tres bombas, pero dos están en 
funcionamiento y una en stand-by. De ahí, el agua enfría los compresores de 
aire de los motores principales, de los motores auxiliares, del aire de control, 
del aire de trabajo y del aire sónico de los escapes. Luego, está agua vuelve 
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5. Sistema de agua salada:  
 
Este sistema dispone de varias líneas independientes entre ellas. Todas las bombas 
aspiran del colector de agua salada. Dicho colector tiene forma de “U” y se alimenta 
de las tomas de fondo y tomas de costado. A continuación se detallará línea por 
línea los elementos que conforman este sistema: 
 
• Bombas frigoríficas de la gambuza: Esta línea consta de dos bombas que 
aspiran del colector de agua salada. De allí, mandan agua a dos carretes 
intercambiadores de calor. Una vez han realizado un trabajo en los 
intercambiadores de calor, se desecha el agua al mar por una salida de costado. 
 
• Bombas agua salada del aire acondicionado: Esta línea consta de tres bombas 
(una por equipo de aire acondicionado) que aspiran del colector de agua 
salada. De allí, mandan agua a tres carretes intercambiadores de calor. Una vez 
han realizado un trabajo en los intercambiadores de calor, se desecha el agua al 
mar por una salida de costado. 
 
• Bombas agua salda MM.AA y equipos auxiliares: Esta línea consta de dos 
bombas que aspiran del colector de agua salada. De allí, mandan agua a dos  
intercambiadores de calor de placas, que enfrían el agua dulce que se ha usado 
para refrigerar los motores auxiliares. Realmente, solo está en funcionamiento 
uno de los carretes, y el otro se encuentra en stand-by. Una vez han realizado 
un trabajo en los intercambiadores de calor, se desecha el agua al mar por una 
salida de costado. 
 
• Bomba al tanque de observación y condensador de vapor sobrante: Consta de 
dos bombas de agua salada (una suele estar en stand-by y otra en 
funcionamiento continuado). Este sistema, suministra agua salada al 
condensador de vapor sobrante, para poder así condensar el vapor sobrante que 
se ha producido en la caldera y mandar este condensado al tanque de 
alimentación de la caldera. También manda agua salada al condensador de 
Enric Junyent 
DMN - Junio 2012 
                                                         Página      de 103 34
revaporizado, a la toma de muestras de la caldera y al tanque de observación y 
purgas. Todos estos sistemas se encuentran en paralelo entre ellos. 
 
• Bombas MM.PP y Prop.: Esta línea consta de cinco bombas que aspiran del 
colector de agua salada. Por lo general, cuatro de estas cinco bombas están en 
funcionamiento cuando los motores principales se encuentran en 
funcionamiento, y la bomba del centro que es la número tres, se encuentra en 
stand-by. De allí, mandan agua a tres intercambiadores de calor de placas que 
enfrían el agua dulce que se ha usado para refrigerar los motores principales. 
Existen tres intercambiadores de calor; uno para la línea de babor, otro para la 
línea de estribor, y el último de reserva. Una vez han realizado un trabajo en 
los intercambiadores de calor, se desecha el agua al mar por una salida de 
costado. 
 
• Bomba agua salada evaporador: Esta línea solo consta de una bomba que 
aspira agua salada del colector de agua salada y la manda el generador de agua 
dulce. Parte de esta agua se evapora y se convierte en agua destilada, y la otra 
parte, se hace la hace trabajar en los eyectores de salmuera y de vacío, para 
mantener al generador de agua dulce en unas condiciones óptimas. El 
funcionamiento detallado del evaporador se explicará más adelante. 
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6. Sistema de aceite:  
 
Una correcta lubricación es fundamental en toda máquina que esté en movimiento. 
Es por este motivo, que a continuación se procederá a explicar el funcionamiento del 
sistema.  
El aceite de lubricación de los motores principales y auxiliares se almacena en su 
totalidad en el tanque almacén de aceite.  La bomba de trasiego de aceite aspira del 
tanque almacén, y de ella salen dos ramales de tuberías. Uno de los ramales, permite 
mandar el aceite de vuelta al tanque almacén de aceite o bien mandarla a un 
pequeño tanque almacén situado en el bunker de babor, desde donde se puede 
rellenar aceite a los carteres de los motores auxiliares por gravedad. El otro ramal, 
envía el aceite a los diversos carteres de los motores principales, y también puede 
enviar el aceite al tanque de aceite sucio. Del carter, el aceite es aspirado o bien por 
la bomba acoplada del motor (si este está en funcionamiento) o bien mediante la 
bomba de prelubricación. De las bombas, se manda el aceite a los enfriadores de 
aceite. En el buque, existen cuatro enfriadores de aceite, uno por motor. A la salida 
de los enfriadores, existe una válvula de tres vías, la cual regula la temperatura del 
aceite. Para regularlo, deja pasar parte de este aceite directamente desde la entrada 
hasta la salida del enfriador. A la salida, se encuentra un filtro automático de aceite, 
y seguidamente, el filtro doble de aceite, o también llamado filtro de aceite policía. 
Este último filtro, consta de dos filtros, de los cuales solo se encuentra en 
funcionamiento uno. Tanto el filtro automático de aceite como el filtro doble, tienen 
unos marcadores que se vuelven rojos cuando el filtro empieza a estar sucio. De la 
salida de los filtros, el aceite se devuelve al motor. 
 
El aceite de los carteres, es depurado constantemente. En el propio carter de los 
motores principales existe una aspiración que conecta el carter del motor con una 
depuradora de aceite. Existe una depuradora de aceite para cada motor principal. 
Para los motores auxiliares, existen dos depuradoras de aceite, pero se encuentran 
fuera de servicio, y el aceite de los motores auxiliares se cambia a unas horas 
determinadas. Para hacernos una idea, el carter de un motor auxiliar tiene una 
capacidad media de unos 180 - 200 litros. Cando se vacía algún carter, el aceite se 
envía al tanque de lodos de aceite.  
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Los motores auxiliares, se rellenan por gravedad del pequeño tanque almacén 
situado en el bunker de la cubierta 3. Cada motor auxiliar, posee una bomba de 
prelubricación, para poder lubricar el motor cuando esté parado, y también posee 
una bomba acoplada para cuando el motor está en marcha. 
 
A parte del sistema de aceite de lubricación, también existe el sistema de lubricación 
de las bocinas. El sistema empieza con el tanque de almacén de aceite de la bocina. 
Dicho tanque, se rellena de forma directa desde el bunker. Desde el tanque almacén, 
se rellenan dos tanques de compensación de aceite mediante la bomba de trasiego de 
aceite de la bocina. Estos dos tanques, se encuentran a una altura mucho más 
elevada que las bocinas, y cada uno alimenta a una línea. Del tanque de 
compensación, se rellenan los tanques de decantación. Del tanque de decantación, se 
mantiene el sello de aceite de la bocina,y además, la poca agua que puede entrar a 
través de la bocina se elimina mediante una purga situada en la parte baja del tanque 
y se desecha a la sentina. 
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7. Evaporador: El generador de agua destilada se encarga de evaporar agua salada y 
obtener agua destilada. Para ello, el evaporador produce un gran vacío en su interior. 
Al hacer pasar el agua de refrigeración de los motores auxiliares por su interior, el 
agua salada se evapora y en la parte alta del generador de agua dulce se condensa. 
Esa agua, se puede desechar a la sentina o bien mandarlo al tanque de calderas o al 
de agua destilada. Antes de mandarlos a los tanques de almacenamiento, un sensor 
analiza la concentración de sal que posee el agua generada, y si sobrepasa el límite 
marcado la desecha a la sentina. El evaporador consta de dos líneas: 
 
• Línea de agua salada: La línea de agua salada recoge agua del colector de agua 
salada. De ahí, pasa por un filtro en forma de cesta y se manda a la bomba de 
agua salada desde donde es enviada al generador de agua dulce. Esa agua 
salada, primero trabaja en la parte alta del evaporador, condensando el agua 
que se ha evaporado, y a su salida, parte de esta agua, es mandada al interior 
del evaporador de nuevo, donde se evaporará y convertirá en agua destilada y 
se enviará a los tanques almacén. Otra parte de esta agua, se manda a los 
eyectores de vacío y salmuera, y luego se desecha al mar. 
 
• Línea de agua dulce: Por línea de agua dulce, se entiende el foco caliente del 
evaporador. Esta agua, llega al evaporador de los motores auxiliares a una 
temperatura aproximada de unos 75º. A esta temperatura, el agua salada que se 
encuentra en el evaporador hierve debido al bajo vacío que existe en su 
interior. El agua de refrigeración de los motores auxiliares, sale del evaporador 
a una temperatura aproximada de unos 52º. Es una ventaja considerable que el 
foco caliente sea el agua de refrigeración de los motores auxiliares y no de los 
motores principales, ya que así, el generador puede estar funcionando todo el 
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Sistemas de seguridad 
 
Por sistemas de seguridad, se entiende todo sistema que permite salvaguardar la vida de 
las personas en el buque en caso de accidente. Dichos sistemas se dividen en los 
siguientes apartados: 
 
1. Sistema contraincendios 
2. Dispositivos de salvamento 
 
A continuación, se procederá a explicar dichos sistemas de forma detallada. 
 
1. Sistema contraincendios: 
 
Existen diversos tipos de sistemas para extinguir un incendio.  
 
• Sistema fijo de Sprinklers: 
 
Este sistema se encuentra en los espacios comunes y de acomodación. El sistema 
consiste en un conjunto de tuberías rellenas de agua a presión (a unos 8 bar), las cuales, 
disponen en el final de línea de unos rociadores automáticos que se activan cuando 
detectan una temperatura aproximada de entre 68 y 79 ºC. Los rociadores situados en la 
cocina, se activan a 93 ºC, y los de la sauna a 141 ºC, ya que son zonas especiales, que 
por su naturaleza propia suelen estar a unas temperaturas mayores.  
 
El sistema antes mencionado, está dividido en 16 secciones de la siguiente manera: 
 
1. Sección H1: Cubierta 10. Puente de mando. 
2. Sección H2: Cubierta 9 Popa. Salón disco. Zonas comunes 
3. Sección H3: Cubierta 9 Centro. Restaurante. Piscina 
4. Sección H4: Cubierta 9 Proa. Alojamientos tripulación. 
5. Sección H5: Cubierta 8 Popa. Café Pub. Butacas. 
6. Sección H6: Cubierta 8 Centro. Vestíbulo tienda. Autoservicio. 
7. Sección H7: Cubierta 8 Proa. Gambuza. Cocina. Verandas. Salones. 
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8. Sección H8: Cubierta 7 Popa. Alojamientos pasaje. 
9. Sección H9: Cubierta 7 Centro. Vestíbulo recepción. Alojamientos pasaje. 
10. Sección H10: Cubierta 7 Proa. Alojamientos pasaje. 
11. Sección H11: Cubierta 6 Centro. Vestíbulo. Pañol ropa blanca. 
12. Sección H12: Zona Vertical Proa. Accesos tripulación y pasaje. Maquinaria 
cubierta 10. Local rociadores. 
13. Sección H13: Zona Vertical Centro Br. Escaleras exteriores. 
14. Sección H14: Zona Vertical Popa. Accesos pasaje y máquina. Detenidos. 
Pañoles cubierta 3 Br. 
15. Sección H15: Zona Vertical Centro Er. Escaleras exteriores. Acceso pasaje. 
Pañoles cubierta 3 Er. 
16. Sección H16: Pañoles Castillo. Accesos propulsores laterales. 
 
El sistema de Sprinklers se abastece a través de un tanque hidróforo de agua dulce a una 
presión de 9 bares. La capacidad total de dicho tanque (agua + aire) es de 3300 litros, 
pero el alto nivel de agua aparece a los 1700 litros.  
 
En caso de que el incendio no se pudiera apagar con la cantidad de agua dulce 
almacenada en el tanque hidróforo, el buque dispone de una bomba de agua salada que 
aspira del mar, y con un caudal de 85 m³/h a 7 bares. Dicha bomba, arranca 
automáticamente cuando el nivel del tanque hidróforo es de unos 100 litros, lo cual 
corresponde a una presión de 4,2 bares.  
 
El funcionamiento del sistema es muy simple. Cuando uno o varios rociadores se 
disparan debido al aumento de temperatura de su sección, se inicia la circulación de 
agua dulce por el sistema y se envía una señal audible y visible al puente y a la cámara 
de máquinas, indicando claramente la sección en la cual ha saltado la alarma. A 
continuación, se muestra una fotografía de un sprinkler: 
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En los garajes, también existe un sistema de extinción de incendios parecido al de 
acomodación, pero estos, no tienen las botellitas rojas en su interior. Su funcionamiento 
es idéntico y también se activan por secciones. 
 
• Sistema de extinción mediante CO2 
 
El sistema de extinción de incendios mediante CO2 es un sistema que está localizado 
solo en ciertos puntos del buque donde la probabilidad de que exista un incendio es 
mayor, y nunca se encuentra en espacios donde pueda haber pasaje. En el buque 
Sorolla, se encuentra en los siguientes lugares: 
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1. Cámara de motores principales 
2. Cámara de motores auxiliares y sala de control 
3. Sala de la maquinaria del aire acondicionado. 
4. Sala del separador de sentinas. 
5. Sala del generador de emergencia. 
 
Este método de extinción es muy efectivo, a la vez que muy peligroso. Antes de activar 
dicho sistema, se debe estar seguro de que en la sala donde se va a disparar el CO2  no se 
encuentre ninguna persona viva, ya que moriría asfixiada. De todos modos, antes de 
inyectar el gas en la zona, suena una alarma sonora y acústica, la cual avisa al personal 
de la zona de que ha sido activada la extinción mediante CO2. A continuación, se 
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• Extinción de incendios mediante espuma 
 
Por el barco, se pueden encontrar diversas estaciones de espuma debidamente 
identificadas. El sistema no consiste más que en una garrafa de química especial que 
produce espuma, y que a través de una unión de manguera especial, es aspirada y 
mezclada con el agua de una manguera de contraincendios normal y corriente 
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• Extintores y mangueras 
 
Existen varios tipos de extintores a bordo. Tal y como se muestran en las fotografías 
siguientes, existen extintores de varias clases (aunque normalmente suelen ser de para 




El extintor de la fotografía superior, es apto para apagar fuegos de las clases A, B y C.  
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En la fotografía inferior, se muestra un extintor de gran tamaño móvil, que se puede 






DMN - Junio 2012 
                                                         Página      de 103 46
 
A continuación, se muestran varios tipos de estaciones contraincendios con sus 
mangueras y sus conexiones. Algunas, están en el interior de una vitrina, y otras sin 
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También por todo el buque, se pueden encontrar los pulsadores para avisar y dar la 
alarma en caso de incendio: 
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2. Dispositivos de salvamento: 
 
Los dispositivos de salvamento son objetos flotantes que permiten a la tripulación 
socorrer a una persona que se haya caído al agua o bien abandonar el buque en unas 
ciertas condiciones de seguridad en caso de que no quede otra opción disponible. 
 
En el buque, se pueden encontrar los siguientes dispositivos de salvamento: 
 
• Aros salvavidas: En el buque existen cuatro tipos distintos de aros 
salvavidas. A continuación, se muestran fotografías de los distintos tipos de aros. En la 
fotografía siguiente, se muestra un aro salvavidas simple. También existen a lo largo del 
barco salvavidas corrientes pero que poseen un cabo de 32 metros para recuperar el aro 




A continuación, se muestra un aro salvavidas con luz de encendido automático: 
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Y por último, se muestra el más completo de todos los aros salvavidas; Aro salvavidas 
con luz de encendido automática y señal de humo: 
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• Chalecos Salvavidas: El chaleco salvavidas es una pieza fundamental en 
caso de emergencia, la cual aumenta nuestras posibilidades de supervivencia. Cada 
tripulante posee la suya en su camarote, y además, existen varios armarios con chalecos 
a lo largo del barco para distribuir entre el pasaje en caso de emergencia. A 
continuación se muestra una fotografía de un chaleco salvavidas: 
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En la fotografía inferior, se muestra un cartel que indica claramente una zona del buque 
donde se pueden encontrar chalecos de distintos tamaños, ya sean para adultos, niños o 
bebes. 
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• Botes salvavidas parcialmente cerrados: Existen cuatro botes en todo el 
buque, dos en cada lado del barco. Tienen una capacidad de 110 personas por bote. A 
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• Botes de rescate: Existen dos tipos de botes de rescate. El bote de rescate 




El bote de la parte superior, es el bote de rescate rápido, que está situado en la banda de 
estribor del buque. Tiene capacidad para seis personas, y sus medidas son 6 * 2,08 * 0,9 
(Eslora, manga, puntal). A continuación, se muestra una fotografía del boto de rescate, 
que está situada en la banda de babor del buque: 
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Este bote también posee una capacidad de seis personas, pero es un poco más pequeño 
que el bote de rescate rápido. Sus medidas son 4 * 1,8 * 0,7.  
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• Balsas salvavidas reversibles: Existen dos balsas salvavidas reversible en 
todo el buque. Cada una tiene una capacidad para 50 personas. A continuación, se 
muestra una fotografía del dispositivo y una fotografía de sus instrucciones de uso que 
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• M.E.S: Existen dos en el barco, uno en cada lado del buque. Cada uno tiene 
una capacidad de 430 personas. A continuación, se muestra una fotografía del 
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• Medio de rescate según SOLAS III/24 - 1.4: Hay uno en todo el buque. Es 









DMN - Junio 2012 
                                                         Página      de 103 63
Sistemas de lucha contra la contaminación 
 
En los barcos, la prevención de la contaminación se rige por el convenio MARPOL 
(Marine Polution). Dicho convenio, se aplica a todos los petroleros de más de 150 TRB 
o bien todo buque de más de 400 TRB. Así pues, el buque “Sorolla”, debe cumplir con 
este convenio. 
 
Dicho convenio, esta formado por seis anexos, para hacer frente a las diversas 
situaciones que se pueden dar en un buque. A continuación, se procederá a explicar un 
poco cada anexo del MARPOL y cuales son las medidas con las que dispone el buque. 
 
1. Anexo I: Prevención de la contaminación de los buques por hidrocarburos 
 
En el buque, se pueden dar varias situaciones de contaminación por hidrocarburos. 
Dado que el buque dispone de varios tanques de gran capacidad, las medidas de 
prevención ante posibles derrames o fugas se deben extremar. Es por ello, que con una 
periodicidad mensual, el primer oficial de cubierta, que es el oficial de seguridad del 
buque, da una charla y enseña los materiales con los que cuenta el buque para hacer 
frente a un posible derrame accidental de hidrocarburos. Las situaciones más comunes 
de derrame de hidrocarburos en el buque son las siguientes: 
 
• Cargando combustible: En el momento en que el buque se dispone a 
cargar combustible, es un momento de riesgo evidente, ya que es una 
gabarra la que suministra combustible al buque. Por lo general, cada 
semana el buque suele cargar una cantidad de fuel entorno a las 350 
toneladas. Si en ese momento reventase la manguera, se produciría un 
vertido al mar.  
 
• Descargando lodos: La contaminación en este punto, podría ser debido a 
que el separador de sentinas no funcionara correctamente, y en vez de 
tirar el agua al mar con una concentración máxima de 15 ppm. de 
hidrocarburo, la concentración fuese mayor. Respecto a este punto, decir 
que en el buque, por lo general no suele usarse el separador de sentinas. 
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En vez de eso y para evitar la contaminación por un fallo en el sensor del 
separador, se optó por descargar los lodos a un camión cisterna en tierra 
cuando se llega a puerto. Esta descarga, no es tan crítica como la carga 
de combustible, ya que el diámetro de la manguera de descarga es mucho 
menor y la capacidad de descarga de la bomba de lodos de combustible y 
aceite es mucho menor. Aún así, el buque suele descargar a tierra, en un 
camión cisterna, una cantidad aproximada de 12 m³ en unas dos horas y 
media un par de veces por semana. Los peligros de esta operación son 
los mismos que en la carga de combustible. 
 
• Alguna fuga en los brazos hidráulicos del portalón del garaje: Los brazos 
hidráulicos que se encargan de levantar y bajar la puerta de entrada del 
garaje están rellenos de aceite. En caso de que se produzca un fallo y una 
fuga, el aceite caería al mar, por la proximidad de la puerta a este. Es por 
ello, que aunque es raro que ocurra este tipo de accidentes, no se puede 
menospreciar la posibilidad de que ocurra. 
 
• Posible varada o accidente marítimo: Los accidentes ocurren, esto es un 
hecho, pero la clave está en la formación y el entrenamiento que reciba la 
tripulación la capacidad de hacer frente en una primera instancia a un 
derrame de este tipo. 
 
Para hacer frente a un derrame, el buque dispone de: 
 
• Dispersantes: Los dispersantes pueden ser líquidos o en forma de polvo. 
En el buque, disponíamos de unos sacos de dispersantes en forma de polvo.  
 
• Absorbentes: Los absorbentes son una especie de rollos de papel de gran 
tamaño, que permiten absorber pequeños derrames accidentales que puedan 
haber ocurrido. A continuación se muestra un rollo de material absorbente: 
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• Barreras de contención: Las barreras de contención son una especie de 
cilindros de un material que se parece al algodón, que sirven para contener 
pequeños derrames. Son la primera herramienta que se usa para poder contener 
el derrame y evitar que este pueda afectar una zona más amplia. En la siguiente 
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• Accesorios varios: También se pueden encontrar materiales diversos 
como palas, cuerdas, etc. Todos los materiales antes mencionados se encuentran 
en los bunkers donde se carga combustible y se descargan lodos, tanto en el de 
babor como en el de estribor. 
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2. Anexo II: Prevención de la contaminación de los buques por sustancias nocivas 
líquidas transportadas a granel 
 
El buque Sorolla, no transporta ningún camión o mercancía que sea declarada 
peligrosa. Aún así, el buque dispone de un traje de protección químico, para hacer 
frente a otro tipo de derrames, como pueden ser químicas que se usen en el buque, 
pinturas, etc. 
 
3. Anexo III: Prevención de la contaminación de los buques por sustancias nocivas 
sólidas transportadas en bultos, paquetes o contenedores 
 
Exactamente igual que el anexo II. El buque Sorolla no transporta mercancías 
peligrosas de ningún tipo. 
 
4. Anexo IV: Prevención de la contaminación de los buques por aguas grises 
 
El buque dispone de dos plantas sépticas. Una, situada en la cámara de máquinas, y 
la otra en la zona de proa.  
 
Cuando el buque está en puerto, las plantas se ponen en manual para evitar una 
descarga accidental en puerto. En caso de que el buque estuviera en reparación y 
tuviera que vaciar dichas plantas, la extracción se realiza por la zona de bunkering 
hacia tierra a un camión cisterna debidamente equipado para transportar aguas 
residuales. 
 
Mientras el buque está en navegación, las plantas permanecen en modo manual 
hasta que el puente avisa que ya estamos a doce millas de la costa. En ese momento, 
se pone la planta en modo automático y se realiza la descarga al mar. 
 
5. Anexo V: Prevención de la contaminación de los buques por basuras 
 
Para evitar la contaminación por basuras, el buque dispone de un contenedor de gran 
tamaño en el cual se echan las basuras y residuos diversos. Este contenedor, está 
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situado en el garaje de la cubierta tres. Una vez llenado, se avisa a un camión el cual 
recoge el contenedor lleno y deja otro vacío. 
 
6. Anexo VI: Prevención de la contaminación atmosférica de los buques 
 
Para evitar la contaminación atmosférica causado sobretodo por la quema de 
hidrocarburos, el buque realiza las siguientes operaciones: 
 
• En puerto, los motores principales están parados y por consiguiente, no 
consumen hidrocarburos, y los motores auxiliares consumen gasoil, el cual 
es mucho menos contaminante que el fuel al estar más refinado. 
 
• Hasta las doce millas, los motores principales y auxiliares consumen fuel oil 
con bajo contenido de azufre (menor al 1%). El cambio entre los distintos 
tipos de combustibles se realiza mediante machos, válvulas, etc. 
 
• En navegación normal, el buque consume fuel oil con una concentración en 
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Conclusiones: 
 
Respecto a los medios de propulsión del buque, se puede decir que al existir cuatro 
motores principales, se puede apagar un motor por línea en caso de navegación tranquila 
y ahorrar una gran cantidad de combustible a la compañía armadora. El hecho de dividir 
la planta propulsora en cuatro, puede generar un gran ahorro al buque en combustible, 
aumenta su fiabilidad, ya que aunque fallase un motor el buque no se quedaría sin 
propulsión y al ser los cuatro motores del mismo modelo, los respetos son iguales entre 
si, ahorrando espacio en los pañoles de máquinas. 
 
Respecto a los sistemas auxiliares del buque, decir que a diferencia de otros buques, el 
evaporador puede permanecer en funcionamiento todo el día, gracias a que el foco 
caliente del mismo es agua de refrigeración de los motores auxiliares, que siempre están 
en funcionamiento produciendo electricidad. 
 
La Seguridad y la prevención de la contaminación en el buque eran unos temas tratados 
muy en serio. Para poder hacer frente de una forma efectiva el día que ocurra un 
incendio, los oficiales del buque realizaban charlas informativas sobre el uso de los 
elementos, y cada semana, se pasaba un video informativo en el cine para mantener a la 
tripulación continuamente formada. 
 
Personalmente, debo decir que me he encontrado muy a gusto trabajando junto a un 
equipo de trabajadores tan profesional, ya sean oficiales, maestranza o tripulación, y que 
la experiencia vivida a bordo y la formación que he recibido han sido sumamente 
satisfactorias desde mi punto de vista personal.  
Enric Junyent 
DMN - Junio 2012 
                                                         Página      de 103 70
Diario de máquinas: 
 
Día 1-febrero 2012 
 
Embarqué el día uno de febrero a las 20.00 en la terminal de Acciona situada en el 
puerto de Valencia. Me presenté ante el sobrecargo para remitirle la cartilla de 
navegación y demás documentación para proceder al embarque. A continuación, me 
presenté ante los diversos oficiales y tripulantes y procedí a familiarizarme con la 
distribución del buque. 
 
Día 2-febrero 2012 
 
8.00-12.00: Inicié mis prácticas con el desmontaje de una depuradora de aceite. Se 
desmontó la parte superior del filtro, se lavó la suciedad de este con gasoil y los restos 
más incrustados se eliminaron con un producto químico. A continuación, junto con el 
primer oficial de máquinas y el alumno de máquinas se procedió al soplado de los 
motores principales. También se hizo un tour a través de los diversos motores 
principales y auxiliares comentando todos los filtros de aceite, combustible, etc.. 
 
20.00-24.00: Al inicio del turno, se comprobaron manualmente todos los niveles de los 
tanques (se sondeo). En ese momento, se estaba realizando bunkering y se estaba 
cargando combustible con bajo contenido en azufre. El combustible fuel oil con bajo 
contenido de azufre se usa en los motores principales a la salida y entrada del puerto. A 
los treinta minutos, se cambia el combustible a fuel oil con alto contenido en azufre.  
También se realizó la maniobra de salida de puerto desde la sala de control con el 
primer oficial de máquinas y el jefe de máquinas.  
 
Día 3-febrero 2012 
 
8.00-12.00: Al inicio de la guardia, se nos informó que había una obstrucción en el 
condensador de vapor sobrante de la caldera. 
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El condensador de vapor sobrante recoge el vapor de más que genera la caldera, lo 
condensa y lo vuelve a recircular al tanque de agua de la caldera. Este condensador, 
enfría el vapor con agua de mar. 
 
Se inicio la maniobra desmontando las tomas de agua salada, ya que es por donde puede 
con toda probabilidad coger fangos, moluscos y demás. Con un punzón largo acabado 
en punta de destornillador plano se intento desatascar los conductos, la mayoría sin 
éxito. Los tubos del condensador son delgados (aprox. 0,7 cm de diámetro) y tienen 
forma de colmena de avispa. Como se comprobó que muchos de los tubos tenían un 
atasco justo al inicio del tubo, se intentó con un taladro eliminar el atasco. Por último se 
inyecto aire a presión con una pistola tubo por tubo y se volvió a montar las tomas de 
mar. 
 
A continuación, se cambiaron dos filtros de aceite del motor auxiliar y se procedió a 
realizar la maniobra de salida de puerto. En dicha maniobra, el primer oficial observó 
que el motor de la hélice de proa-babor se sobrecargaba, de modo que aviso al jefe de 
máquinas y avisaron al electricista para que lo arreglara. 
 
20.00-24.00: Me familiaricé con el tomo de planos existente en la sala de control. A las 
once aproximadamente, el primer oficial me enseñó como se realizaba la maniobra de 
salida de puerto paso a paso. 
 
Día 4- febrero 2012 
 
8.00-12.00: Se desmontó, limpió y volvió a montar una de las depuradoras de fuel oil. 
Era preciso volver a montarla antes de acabar el turno debido a que por la tarde se haría 
bunkering. 
 
20.00-24.00: Al inicio de la guardia se procedió a realizar la maniobra de salida del 
puerto. A continuación, ayudé al fontanero a encontrar una perdida de vacío que se 
producía en el sistema de aguas negras de la parte de proa del buque. No se pudo 
encontrar y corregir el fallo. 
 
Día 5- febrero 2012 
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8.00-12.00: Al inicio de la guardia, el primer oficial advirtió que el diferencial que 
controla el encendido del compresor de la botella del aire de trabajo y el que controla el 
compresor de la botella del aire de control daban problemas. Se reguló el diferencial y 
se corrigió el fallo. También se detectó una tierra en una de las planchas de cocina. Fui 
con el electricista para aprender como detectar las tierras y que hacer al respecto. 
 
20.00-24.00: Junto con el primer oficial, repase las líneas y los planos de los distintos 
sistemas que se hallan en el buque. A la hora de salida, apoyé al oficial a realizar la 
maniobra. 
 
Día 6- febrero 2012 (día de parada) 
 
08.00-12.00: Se limpiaron los filtros de las tomas de mar de fondo.  
 
20.00-24.00: Realicé un archivo de Excel con la localización y el contenido de las cajas 
de necesidades que han ido llegando. El archivo solo se pudo rellenar parcialmente, ya 
que las cajas están apiladas y me resulta imposible verificar su contenido. 
 
Día 7- febrero 2012 
 
08.00-12.00: Se limpió el filtro de la bomba de la gambuza. También se limpió el 
enfriador de aceite de los estabilizadores, ya que hace dos días causó problemas 
marcando alta temperatura. Efectivamente, el intercambiador de calor estaba sucio por 
la parte del agua. 
 
20.00-24.00: Junto con el primer oficial, se realizó el inventario completo de todas las 
cajas del bodeguín. Repasé las líneas de agua salada y de aire comprimido. 
 
Día 8-Febrero 2012 
 
08.00-12.00: Se recolocaron algunas cajas en el bodeguín y se modificó el inventario. 
Se intentó desmontar y limpiar una válvula termostática de agua del motor principal sin 
éxito, ya que estaba toda obstruida por la cal. Se realizó el soplado de los motores.  
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20.00-24.00: Se observó que la línea de aire de control, perdía mucho aire, y por ese 
motivo, el compresor estaba trabajando casi todo el día. Por ello, junto con el fontanero, 
buscamos fuga en las bombas del pasillo que va desde sala de maquinas hasta la proa, 
buscando algún escape. Solo se encontraron dos bombas que perdían un poco, pero sin 
duda ese no era el problema del gasto del aire. 
 
Día 9- febrero 2012 
 
08.00-12.00: Al inicio del turno, el primer y segundo oficial de cubierta nos impartieron 
una charla sobre como actuar contra un vertido accidental de hidrocarburos, y nos 
enseñaron con que medios de contención contábamos, donde encontrarlos y como y 
cuando usarlos. A continuación, ayudé al electricista a reparar un sensor de bajo nivel 
del carter de la reductora, el cual daba falsos positivos (se comprobó de forma manual si 
la señal era correcta). Desgraciadamente, no poseíamos ningún sensor de repuesto y se 
pidió uno nuevo. 
 
20.00-24.00: Ayudé a montar unas estanterías en el almacén de máquinas para poder 
tener un pañol cerca de cámara de máquinas sin necesidad de desplazarse hasta el garaje 
número tres en busca de repuestos.  
 
Día 10- febrero 2012 
 
08.00-12.00: Ayudé al electricista con el tema de la sonda de la reductora, a ver si 
podíamos hacer algún empalme para solventar el tema. Acto seguido, ayudé al 
fontanero a realizar el análisis de oxígeno disuelto en la plata séptica. Junto con el 
primer oficial, intenté regular el presostato diferencial del aire de control sin éxito, así 
que intentamos encontrar un diferencial nuevo aunque fuera de contraincendios, pero 
desgraciadamente, aunque tenía el rango correcto (de 0 a 9 bar), el diferencial máximo 
solo era de 1,5 bar, así que lo descartamos. 
 
20.00-24.00: Estuve repasando los circuitos de agua centralizada del motor principal, el 
de agua de los auxiliares y la distribución de los elementos por la cámara de máquinas. 
Cuando fue el momento, ayudé al primer oficial a iniciar la maniobra. 
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Día 11-febrero 2012 
 
08.00-12.00: Cambiamos el diferencial del compresor que llena la botella de aire de 
control por uno nuevo que tenía un rango parecido. Se chequearon unas cajas que se 
recibieron con material diverso. 
 
20.00-24.00: Ayudé al primer oficial a reorganizar el pañol de repuestos.  
 
Día 12-febrero 2012 
 
08.00-12.00: Regulamos el presostato diferencial del aire de la botella de control, ya 
que continuaba dando problemas durante la navegación. 
 
20.00-24.00: Estuve leyendo un cuaderno que da indicaciones de como arrancar, 
embragar, etc los motores auxiliares y como ceder el control al puente. Al iniciar la 
maniobra de llegada a puerto, se detectó que la bomba de aceite del motor número tres 
daba problemas. Se lo miraron los electricistas y determinaron que era un temporizador 
que fallaba. Se cambió y el problema se solventó. 
 
Día 13-febrero 2012 (Día de parada) 
 
08.00-12.00: Los electricistas me enseñaron como se prepara (comprobaciones y 
demás) el grupo de apoyo en puerto y el generador de emergencia situado en la cubierta 
número 5. Además, ayudé al caldereta a desmontar y limpiar el filtro de aceite manual 
del motor principal número tres y el filtro de aceite automático del motor principal 
número cuatro. 
 
20.00-24.00: Junto con el fontanero, analicé la cantidad de cloro presente en el agua de 
la tripulación mediante un analizador electrónico. 
 
Día 14-febrero 2012 
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08.00-12.00: Estuve en la sala de control junto con el primer oficial repasando las 
alarmas del sistema en general. 
  
20.00-24.00: Se terminó el pañol de máquinas que estábamos construyendo para poder 
almacenar los repuestos de las máquinas en un espacio situado cerca de la máquina y no 
en uno de los garajes tal y como estaba hasta ahora. 
 
Día 15-febrero 2012 
 
08.00-12.00: Realicé junto con el caldereta el reglaje de válvulas del motor principal 
número 1.  
 
20.00-24.00: El primer oficial me enseñó diversos impresos que se debían rellenar y 
comprobar a la hora de hacer combustible por seguridad, además de otros tantos que se 
debían comprobar y rellenar. 
 
Día 16-febrero 2012 
 
08.00-12.00: Ayudé al fontanero a desatascar algunas tuberías de varios camarotes que 
estaban atascadas. 
 
20.00-24.00: Revisé los productos y existencias que había en el pañol de la cubierta 
tres. Además, se desmontó una de las estanterías y se montó en el nuevo pañol. 
 
Día 17-febrero 2012 
 
08.00-12.00: Junto con el jefe de máquinas, estuvimos inspeccionando unas hélices de 
un ventilador de la sala de máquinas, a ver si se podían intercambiar sus aspas con otro 
ventilador situado unos pisos más arriba que también suministran aire a la sala de 
máquinas. 
 
20.00-24.00: Junto con el primer oficial, realizamos la parada por sobrevelocidad y 
temperatura excesiva del aceite de lubricación de uno de los motores auxiliares. 
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Día 18-febrero 2012 
 
08.00-12.00: Estuvimos empezando el inventario de las existencias del nuevo pañol y se 
empezó a trasladar cosas.  
 
20.00-24.00: vacié el agua del tanque de decantación de aceite de la bocina. Se realizó 
una inspección general de los elementos de la sala de máquinas. 
 
Día 19-febrero 2012 
 
08.00-12.00: Junto con los electricistas, limpiamos el mechero de la caldera de estribor, 
la cual daba problemas en sus encendidos debido a las partículas que se habían 
depositado sobre los electrodos de encendido. También ayude al fontanero a cambiar 
una válvula termoestática de una ducha. 
 
20.00-24.00: Estuve en el control con el jefe de máquinas y el primer oficial 
preguntando diversas cuestiones como por ejemplo consumos de la caldera y los 
MM.AA., precio de un motor, etc. 
 
Día 20-febrero 2012 (Día de parada) 
 
08.00-12.00: Se cambio el filtro de combustible del motor principal número dos debido 
a que el macho para cambiar de filtro estaba roto y no giraba. Fue una operación 
complicada ya que el fuel estaba realmente muy caliente. 
 
20.00-24.00: Revisé el plano de la línea de combustible. 
 
Día 21-febrero 2012 
 
08.00-12.00: Se detectó que una de la válvula de retorno de fuel del motor principal 
número 2 tenía una perdida. Se cambió la válvula.  
 
20.00-24.00: Estuve leyendo el manual de la depuradora de aceite acerca del 
desmontaje y posterior montaje del tambor, así como su puesta en marcha. 
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Día 22-febrero 2012 
 
08.00-12.00: Se revisó y limpió el circuito del aire de la cámara de control, ya que esta 
noche deben venir unos técnicos a medir la calidad del aire del buque. 
 
20.00-24.00: Realicé las pruebas para determinar la cantidad de cloro y el pH en el agua 
de consumo y la cantidad de oxígeno disuelto en las plantas sépticas. Luego ayudé en la 
maniobra de salida de puerto. 
 
Día 23-febrero 2012 
 
08.00-12.00: Empezamos a realizar el inventario del pañol viejo y a trasladar algunas 
cosas al pañol nuevo. 
 
20.00-24.00: Pusimos en marcha el evaporador de agua destilada que estaba parado 
porque se le estaba realizando la limpieza y ordenamos más repuestos en el nuevo 
pañol. 
 
Día 24-febrero 2012 
 
08.00-12.00: Junto con el jefe de máquinas, desmontamos las palas de uno de los 
ventiladores que inyectaban aire a la cámara de máquinas que estaba roto, para en 
cuanto sea posible, montarlas en otro ventilador situado en la cubierta nueve y que 
posee las mismas características. 
 
20.00-24.00: Continué con la organización de los repuestos del pañol. 
 
Día 25-febrero 2012 
 
08.00-12.00: Ayudé al jefe de máquinas a terminar de desmontar las palas del 
ventilador cuyo motor estaba gripado.  
 
20.00-24.00: Continué con la organización de los repuestos del pañol. 
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Día 26-febrero 2012 
 
08.00-12.00: Desmonté y limpié junto al caldereta y al engrasador una de las 
depuradoras de fuel oil. 
 
20.00-24.00: Montamos la depuradora de fuel que se había desarmado por la mañana y 
la pusimos en marcha. 
 
Día 27-febrero 2012 (día de parada) 
 
08.00-12.00: Bajamos varias piezas de gran tamaño y peso del pañol de la cubierta 3 al 
pañol de máquinas. 
 
20.00-24.00: Ayudé al fontanero a limpiar varias válvulas termoestáticas de agua.  
 
Día 28-febrero 2012 
 
08.00-12.00: Continué con el inventario del pañol de máquinas. 
 
20.00-24.00: Realicé la carga de aceite (se pidieron dieciséis mil litros). 
 
Día 29-febrero 2012 
 
08.00-12.00: Junto con el personal de un taller externo, montamos las palas que unos 
días antes habíamos sacado de uno de los ventiladores en otro ventilador situado en la 
cubierta nueve.  
 
20.00-24.00: Estuve de guardia en el local de hacer combustible de la banda de estribor, 
controlando la carga de aceite de los motores principales. 
 
Día 01-marzo 2012 
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04.00-8.00: Primera guardia con el segundo oficial. Se tomaron muestras del aceite de 
los motores principales, los motores auxiliares y las reductoras para enviárselo a Cepsa 
para su análisis. También se sacaron los mímicos de las líneas de ejes. 
 
20.00-24.00: Estuve en la cubierta tres en la zona de bunkering, supervisando la 
descarga de lodos y la carga de agua dulce. 
 
Día 2-marzo 2012 
 
08.00-12.00: Se procedió a desmontar y limpiar la depuradora de aceite número tres. 
 
20.00-24.00: Continuamos con el inventario del pañol de máquinas. 
 
Día 3-marzo 2012 
 
08.00-12.00: Se ajustó el fuel rack y el índice de carga de los motores principales 
número 1 y 2. 
 
20.00-24.00: Realicé el análisis de cloro y del pH del agua de la tripulación. Continué 
con el inventario del pañol. 
 
Día 4-marzo 2012 
 
08.00-12.00: Recorrí la máquina junto con el primer oficial en busca de lugares idóneos 
para instalar unos sensores que monitorizan diversas variables como temperaturas de 
gases de escape, presiones del motor, etc. necesarias para un estudio de viabilidad 
energética que se está llevando a cabo en ese preciso instante en el buque. 
 
20.00-24.00: Continué con el inventario del pañol de máquinas. 
 
Día 5-marzo 2012 
 
08.00-12.00: Se desmontó y limpió la depuradora de aceite número 2. 
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20.00-24.00: Se continuó con el pañol de máquinas. Se realizaron varias pruebas en los 
motores principales para el estudio de viabilidad energética. 
 
Día 6-marzo 2012 
 
08.00-12.00: Se desmontó y limpió el filtro de aceite del motor principal número tres. 
También de limpió el condensador de vapor sobrante. 
 
20.00-24.00: Se continuó con el pañol de máquinas. En el momento del arranque, se 
realizaron varias pruebas a los motores principales, como por ejemplo sacar las 
presiones de combustión, sacar los diagramas P-V y P-Deg, etc. 
 
Día 7-marzo 2012 
 
08.00-12.00: Se comprobaron los rotocaps del motor principal número tres. También se 
cambio parte del nivel de cristal de la caldera, ya que perdía vapor y estaba muy sucio. 
 
20.00-24.00: Estuve supervisando la descarga de lodos de combustible y lodos de aceite 
a tierra. 
 
Día 8-marzo 2012 
 
08.00-12.00: Se limpió el filtro de la toma de mar de fondo de babor. Se continuó con 
parte del inventario del pañol de máquinas. 
 
20.00-24.00: Estuve supervisando la carga de combustible desde el buque a través de 
una gabarra. 
 
Día 9-marzo 2012 
 
08.00-12.00: Junto con el primer oficial, realizamos las paradas automáticas del motor 
auxiliar número 1 por sobrevelocidad, alta temperatura del agua de refrigeración y baja 
presión de aceite.  
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20.00-24.00: Continué con el inventario del pañol de máquinas. 
 
Día 10-marzo 2012 
 
08.00-12.00: Cambiamos el aceite del motor auxiliar número 1. Continué con el 
inventario del pañol. 
 
20.00-24.00: Ayudé al fontanero a conectar la manguera para cargar agua dulce. A la 
hora de la salida, ayudé a realizar la maniobra al jefe de máquinas y al primer oficial. 
 
Día 11-marzo 2012 
 
08.00-12.00: Junto con el primer oficial y el jefe de máquinas, se realizó el ajuste del 
fuel rack y del reparto de carga de los motores principales número 3 y 4. 
 
20.00-24.00: El enfriador de agua salada de la línea de estribor perdía agua por uno de 
los carretes. Se le soldó una chapa a su alrededor y se reapretaron los tornillos. Al 
intentar poner en servicio el enfriador de respeto, una de las tuberías reventó y tuvimos 
que parar. Mañana, se espera que el taller externo cambie la tubería de entrada del 
enfriador de respeto.  
 
Además, la depuradora de combustible que habían desmontado por la mañana daba un 
error continuado, y al finalizar la guardia aún no sabían que le pasaba exactamente. 
 
Día 12-marzo 2012 
 
08.00-12.00: Estuvimos desmontando de nuevo la depuradora de combustible. A última 
hora de mi guardia, la depuradora estaba empezando a ganar velocidad y parecía que 
todo iba bien.  
 
20.00-24.00: El problema de la depuradora ha sido solventado. Una de las piezas de la 
parte inferior tenía un agujero y el agua perdía presión. Continué con el inventario físico 
del pañol de máquinas. 
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Día 13-marzo 2012 
 
08.00-12.00: Realicé el análisis del pH y del cloro del agua sanitaria. Ayudé a bajar 
varias piezas de repuestos de la depuradora que se encontraban en el pañol de la 
cubierta tres. 
 
20.00-24.00: Ayudé al primer oficial a cumplimentar varios albaranes de repuestos que 
habían llegado por la mañana. También ayudé al fontanero a bajar un pedido de química 
que había llegado y se encontraba en la cubierta tres. 
 
Día 14-marzo 2012 
 
08.00-12.00: Realicé el análisis de oxígeno disuelto en las plantas sépticas de cámara de 
máquinas y de proa. Le busqué unos repuestos que el caldereta necesitaba del pañol de 
máquinas. El primer oficial me enseño como arrancar un motor principal y como pararlo 
desde el propio motor principal. 
 
20.00-24.00: Estuve supervisando la descarga de lodos a un camión cisterna en la zona 
de bunker de estribor. 
 
Día 15-marzo 2012 
 
08.00-12.00: Realicé el inventario de partes eléctricas de la caldera y de los motores con 
el electricista. Reorganizamos el pañol de estribor de la cubierta tres. 
 
20.00-24.00: Se realizó la carga de combustible en la zona del bunker de babor.  
 
Día 16-marzo 2012 
 
08.00-12.00: Nos realizaron una charla sobre que hacer frente a un derrame de 
combustible, y nos enseñaron donde están situados los dispersantes, absorbentes, palas, 
etc. 
 
20.00-24.00: Continué con el inventario físico del pañol. 
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Día 17-marzo 2012 
 
08.00-12.00: He ayudado a los electricistas a detectar un problema que había en la 
ventilación del bar en la cubierta 8. 
 
20.00-24.00: Continué con el inventario físico del pañol de máquinas. 
 
Día 18-marzo 2012 
 
08.00-12.00: Junto con el primer oficial, pasamos el inventario físico al Eolo, que es un 
programa que se usa para administrar el pañol y los repuestos que existen en él.  
 
 
20.00-24.00: Acabamos de pasar todo el inventario del motor principal al Eolo. 
 
Día 19-marzo 2012 
 
08.00-12.00: Se cambió el inyector del cilindro 4 del motor principal número 2. 
 
20.00-24.00: Continué con el pañol de máquinas. 
 
Día 20-marzo 2012 
 
08.00-12.00: Se realizó el reglaje de válvulas del motor principal número 3.  
 
20.00-24.00: Continué con el pañol de máquinas. 
 
Día 21-marzo 2012 
 
08.00-12.00: Se limpió el condensador de vapor sobrante. Ayudé a los electricistas a 
cambiar el filtro de aire del alternador del motor auxiliar Nº1. 
 
20.00-24.00: Estuve supervisando la descarga de lodos a tierra. 
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Día 22-marzo 2012 
 
08.00-12.00: Ayudé a los electricistas a montar dos válvulas de apertura automática 
para llenar dos tanques de lastre que estaban desmontadas. 
 
20.00-24.00: Apoyé al jefe de máquinas en la operación de carga de combustible.  
 
Día 23-marzo 2012 
 
08.00-12.00: Realicé el inventario de la taquilla de elementos electrónicos.  
 
20.00-24.00: Realicé el análisis de cloro y pH del agua sanitaria de acomodación y el 
oxígeno disuelto en las plantas sépticas. 
 
Día 24-marzo 2012 
 
08.00-12.00: Ayudé al caldereta a cambiar el inyector del cilindro número 5 del motor 
principal número 2.  
 
20.00-24.00: Monté junto con el caldereta el inyector que sacamos por la mañana, y lo 
taramos a 450 bar (el principal) y a 380 bar el piloto. 
 
Día 25-marzo 2012 
 
08.00-12.00: Al salir de Palma, y después de la maniobra, nos pusieron un video sobre 
como actuar frente un incendio a bordo. A continuación, continué con el inventario del 
pañol de máquinas. 
 
 
20.00-24.00: Preparé todos los elementos necesarios para desmontar la culata del motor 
principal número 2 cilindro número 4. Además, el primer oficial me explicó como se 
realizaba la operación. 
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Día 26-marzo 2012 
 
08.00-12.00: Desmontamos la culata del cilindro cuatro del motor principal número 2. 
Además, también se desmontó la válvula termoestática de agua de dicho motor. 
 
20.00-24.00: Solo fui a la maniobra, ya que por la mañana me quedé más rato a ayudar 
al caldereta y además hoy hago cambio de guardia. 
 
Día 27-marzo 2012 
 
00.00-4.00: Primera guardia junto al tercer oficial de máquinas. Me enseñó un poco en 
que consistía su guardia. 
 
12.00-16.00: Realicé guardia en navegación. 
 
Día 28-marzo 2012 
 
00.00-4.00: Realicé el análisis de la química de agua de la caldera. Se realizó una ronda 
de seguridad y se vació uno de los pocetes. 
 
12.00-16.00: Se montó la depuradora que habían desmontado por la mañana. También 
se realizó el trasiego de combustible de fuel con bajo contenido de azufre. 
 
Día 29-marzo 2012 
 
00.00-4.00: Paramos por huelga general. 
 
12.00-16.00: Paramos por huelga general. 
 
Día 30-marzo 2012 
 
00.00-4.00: Dosificamos la química en la caldera. Se limpiaron las turbos de los 
motores auxiliares y de los principales. Realizamos el análisis de agua de la caldera. 
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12.00-16.00: Realizamos el trasiego de combustible de bajo contenido en azufre. 
Revisamos el montaje de la depuradora de aceite número 4. Realizamos rondas de 
seguridad. 
 
Día 31-marzo 2012 
 
00.00-4.00: En la guardia de la noche, se encendió la caldera de babor y se apagó la 
caldera de estribor, ya que una de las válvulas de seguridad daba problemas. Es por eso, 
que se analizó el agua de esta caldera. Además, también se analizaron los nitritos, el 
cloro y el pH del agua de refrigeración de los motores principales y  de los auxiliares. 
También se analizó el agua del tanque hidrófobo, el generador de agua dulce.  
 
12.00-16.00: Ayudé al maquinista a arrancar el motor principal número 1 cuando dieron 
la orden desde el puente. El engrasador, me enseño como se realizaba la maniobra de 
trasiego de combustible de bajo contenido en azufre. 
 
Día 1-abril 2012 
 
00.00-4.00: Al analizar el agua de la caldera, se detectó que la alcalinidad de la misma 
era muy baja. Por ello, se le añadió una garrafa de química entera para aumentar la 
alcalinidad hasta aproximadamente los 240 mg/l. A continuación, sondé todos los 
tanques. 
 
12.00-16.00: Sondé las sondas que se controlan a diario. Arrancamos los motores 1 y 4 
y preparamos la maniobra de entrada a puerto. 
 
Día 2-abril 2012 
 
00.00-4.00: Realicé los trabajos propios del tercer oficial. 
 
12.00-16.00: Ayudé a limpiar la depuradora de aceite número cuatro. 
 
Día 3-abril 2012 
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00.00-4.00: Rellenamos el economizador de la caldera de babor. 
 
12.00-16.00: Ayudé al engrasador a poner en marcha el trasiego de fuel de bajo 
contenido. 
 
Día 4-abril 2012 
 
00.00-4.00: Realicé los trabajos propios del tercer oficial. 
 
12.00-16.00: Ayudé a limpiar la depuradora de fuel número dos. 
 
Día 5-abril 2012 
 
00.00-4.00: Realicé los trabajos propios del tercer oficial. 
 
12.00-16.00: Puse en marcha la maniobra de trasiego del tanque almacén al de bajo 
contenido en azufre. Se cambió un filtro centrífugo de aceite del motor principal número 
1. 
 
Día 6-abril 2012 
 
00.00-4.00: Realicé los trabajos propios del tercer oficial. Se realizó una extracción de 
la caldera de estribor ya que su nivel de agua había aumentado notablemente. 
 
 
12.00-16.00: Analicé el agua del SEC de BR, ER, y de auxiliares. 
 
Día 7-abril 2012 
 
00.00-4.00: Realicé el análisis de agua de la caldera y del condensado. Vaciamos un 
poco de agua la caldera de estribor. Sondé todos los tanques que el  oficial me mandó. 
 
12.00-16.00: Realicé guardias por la máquina.  
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Día 8-abril 2012 
 
00.00-4.00: Realicé los análisis de agua del evaporador, del tanque hidróforo, de la 
caldera y del condensado. 
 
12.00-16.00: Guardia en navegación. Se realizó el inventario de química para los 
análisis y tratamiento del agua. 
 
Día 9-abril 2012 
 
00.00-4.00: Realicé los trabajos propios del tercer oficial.  
 
12.00-16.00: Guardia en navegación. 
 
Día 10-abril 2012 
 
00.00-4.00: Se puso en marcha el evaporador, que había estado limpiado con química. 
 
12.00-16.00: Analicé el agua del SEC de BR, ER, y de auxiliares. 
 
Día 11-abril 2012 
 
00.00-4.00: Realicé los trabajos propios de la guardia del tercer oficial. Se analizó el 
agua del evaporador, del tanque hidróforo y del tanque de calderas. 
 
12.00-16.00: Guardia en navegación. 
 
Día 12-abril 2012 
 
00.00-4.00: Se realizó los trabajos propios de la guardia. 
 
12.00-16.00: Guardia en navegación. 
 
Día 13-abril 2012 
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00.00-4.00: Se realizó los trabajos propios de la guardia. 
 
12.00-16.00: Guardia en navegación. 
 
Día 14-abril 2012 
 
00.00-4.00: Realicé los análisis de agua del evaporador, del tanque hidróforo, de la 
caldera y del condensado 
 
12.00-16.00: Guardia en navegación. Realicé los análisis del agua sanitaria y de las 
plantas sépticas. 
 
Día 15-abril 2012 
 
00.00-4.00: Realicé los trabajos propios de la guardia del tercer oficial. Se analizó el 
agua del evaporador, del tanque hidróforo y del tanque de calderas. 
 
12.00-16.00: Guardia en navegación. Se actualizó el inventario mensual de química. 
 
Día 16-abril 2012 (Cambio de guardia a primer oficial) 
 
08.00-12.00: Ayudé en todo lo necesario al primer oficial y coordinamos la guardia. 
 
20.00-00.00: Apoyé al primer oficial en todo lo que necesitó. 
 
Día 17-abril 2012 
 
08.00-12.00: Se arregló el macho de retorno de combustible del motor principal número 
1 que perdía un poco. 
 
20.00-00.00: Estuve supervisando la operación de descarga de lodos. 
 
Día 18-abril 2012 
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08.00-12.00: Cambiamos la sonda de nivel de la reductora de babor, la cual estaba rota. 
 
20.00-00.00: Se arregló una bomba del modulo de combustible de estribor que había 
fallado en el turno anterior. 
 
Día 19-abril 2012 
 
08.00-12.00: Se comprobó el vacío del visatrón de los motores principales número 3 y 
4. Se reacondicionó la bomba que ayer se sacó del módulo de combustible. 
 
20.00-00.00: Realicé la toma de hora de los equipos y distribuí junto al primer oficial 
los trabajos a realizar para mañana. 
 
Día 20-abril 2012 (Cambio de guardia a segundo oficial) 
 
08.00-12.00: Se limpió un filtro de aceite del motor principal número 3. 
 
16.00-20.00: Me pongo al corriente de las atribuciones propias de la guardia.  
 
Día 21-abril 2012 
 
04.00-08.00: Realicé una ronda en la máquina y ayudé al segundo oficial en todo lo 
necesario. En su momento, se realizó la maniobra de entrada a puerto. 
 
16.00-20.00: Se comprobó el vacío del visatrón del motor principal número 1. 
 
Día 22-abril 2012 
 
04.00-08.00: Realicé una ronda en la máquina y ayudé al segundo oficial en todo lo 
necesario. En su momento, se realizó la maniobra de entrada a puerto. 
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16.00-20.00: Tome junto al segundo oficial las presiones de combustión del motor 
principal número 3. Junto al segundo oficial, estudiamos detalladamente el plano de la 
línea de combustible del buque. 
 
Día 23-abril 2012 
 
04.00-08.00: Realicé una ronda en la máquina y ayudé al segundo oficial en todo lo 
necesario. En su momento, se realizó la maniobra de entrada a puerto. 
 
16.00-20.00: Tome junto al segundo oficial las presiones de combustión del motor 
principal número 1. Junto al segundo oficial, estudiamos detalladamente el plano de la 
línea de vapor de la caldera. 
 
Día 24-abril 2012 
 
04.00-08.00: Realicé una ronda en la máquina y ayudé al segundo oficial en todo lo 
necesario. En su momento, se realizó la maniobra de entrada a puerto. 
 
16.00-20.00: Tome junto al segundo oficial las presiones de combustión del motor 
principal número 2. Junto al segundo oficial, estudiamos detalladamente el plano de la 
línea de refrigeración centralizada de los motores principales y auxiliares del buque. 
 
Día 25-abril 2012 
 
04.00-08.00: Realicé una ronda en la máquina y ayudé al segundo oficial en todo lo 
necesario. En su momento, se realizó la maniobra de entrada a puerto. Al final de mi 
guardia presenté las sondas requeridas. 
 
16.00-20.00: Realicé una ronda en la máquina y ayudé al segundo oficial en todo lo 
necesario. 
 
Día 26-abril 2012 
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04.00-08.00: Realicé una ronda en la máquina y ayudé al segundo oficial en todo lo 
necesario. En su momento, se realizó la maniobra de entrada a puerto. Al final de mi 
guardia presenté las sondas requeridas. 
 
16.00-20.00: Realicé una ronda en la máquina y ayudé al segundo oficial en todo lo 
necesario. 
 
Día 27-abril 2012 
 
04.00-08.00: Realicé una ronda en la máquina y ayudé al segundo oficial en todo lo 
necesario. En su momento, se realizó la maniobra de entrada a puerto. Al final de mi 
guardia presenté las sondas requeridas. 
 
16.00-20.00: Realicé los análisis del cloro disuelto en el agua sanitaria y de las plantas 
sépticas. 
 
Día 28-abril 2012 
 
04.00-08.00: Realicé una ronda en la máquina y ayudé al segundo oficial en todo lo 
necesario. En su momento, se realizó la maniobra de entrada a puerto. Al final de mi 
guardia presenté las sondas requeridas. 
 
16.00-20.00: Estuve limpiando varios inyectores que se sacaron del motor auxiliar 
número 3. 
 
Día 29-abril 2012 
 
04.00-08.00: Realicé las pruebas de agua en el aceite de los motores principales. 
 
16.00-20.00: Realicé las pruebas de agua en el aceite de los motores auxiliares y la 
reductora. 
 
Día 30-abril 2012 
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08.00-12.00: En la guardia del primer oficial, montamos y taramos varios inyectores de 
los motores auxiliares y uno del motor principal. 
 
20.00-00.00: Realicé una ronda de seguridad y apoyé al primer oficial en la maniobra de 
salida de puerto. 
 
Día 1-mayo 2012 
 
08.00-12.00: Cambiamos las válvulas del compresor del aire de control. También 
verificamos los racores del compresor de aire de arranque de estribor. 
 
20.00-00.00: Realicé una ronda de seguridad y apoyé al primer oficial en la maniobra de 
salida de puerto. 
 
Día 2-mayo 2012 
 
08.00-12.00: Realizamos el reglaje de válvulas del motor auxiliar tres. Le cambiamos el 
aceite al compresor sónico. También limpiamos el condensador de vapor sobrante. 
 
20.00-00.00: Realicé una ronda de seguridad y apoyé al primer oficial en la maniobra de 
salida de puerto. 
 
 
Día 3-mayo 2012 
 
08.00-12.00: Se limpió el filtro centrifugo de aceite del motor auxiliar número tres. 
 
20.00-00.00: Realicé una ronda de seguridad y apoyé al primer oficial en la maniobra de 
salida de puerto. 
 
Día 4-mayo 2012 
 
08.00-12.00: Se cambiaron cinco inyectores del motor auxiliar número tres. Cambiamos 
el manómetro de la botella del aire de control. 
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20.00-00.00: Reacondicionamos los inyectores que sacamos por la mañana. Realicé una 
ronda de seguridad y apoyé al primer oficial en la maniobra de salida de puerto. 
 
 
Día 5-mayo 2012 
 
08.00-12.00: Cambiamos y reacondicionamos los cuatro inyectores que faltaban del 
motor auxiliar tres. 
 
20.00-00.00: Realicé el análisis del cloro en el agua sanitaria y del oxígeno disuelto en 
las plantas sépticas. 
 
Día 6-mayo 2012 
 
08.00-12.00: Se descargaron lodos de combustible y aceite.  
 
20.00-00.00: Se rellenaron los carteres de los motores principales a 75 cm. 
 
Día 7-mayo 2012 
 
08.00-12.00: Se desmontó la depuradora de aceite número 1. 
 
20.00-00.00: Realizamos las pruebas de parada por sobrevelocidad, baja presión de 
aceite y alta temperatura del agua de refrigeración del motor auxiliar número 1. 
 
Día 8-mayo 2012 
 
08.00-12.00: Se montó la depuradora de aceite número 1. 
 
20.00-00.00: Se cambió el aceite del motor auxiliar tres.  
 
Día 9-mayo 2012 
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08.00-12.00: Se desmontó y limpió la depuradora de fuel número 2. 
 
20.00-00.00: Soplamos y arrancamos el motor auxiliar número dos.  
 
Día 10-mayo 2012 
 
08.00-12.00: Se limpió el filtro de combustible del motor auxiliar tres. Se desmontó y 
limpió el filtro de aceite policía del motor principal uno.  Realizamos el reglaje de 
válvulas del motor principal número tres. 
 
20.00-00.00: Realicé una ronda de seguridad y apoyé al primer oficial en la maniobra de 
salida de puerto. 
 
Día 11-mayo 2012 
 
08.00-12.00: Limpiamos la canastilla de la bomba de agua salada del condensador de 
vapor sobrante. Limpiamos el filtro centrífugo del motor auxiliar uno. 
 
20.00-00.00: Realicé una ronda de seguridad y apoyé al primer oficial en la maniobra de 
salida de puerto. 
 
Día 12-mayo 2012 
 
08.00-12.00: Se desmontó y limpió la depuradora de aceite número tres. 
 
20.00-00.00: Realicé el análisis de cloro del agua sanitaria y de la planta séptica. 
 
Día 13-mayo 2012 
 
08.00-12.00: Se limpió el filtro policía del motor principal tres.  
 
20.00-00.00: Mañana empieza la reparación del buque. Junto al primer oficial, 
programamos los diversos trabajos que se van a realizar a lo largo de estos días. 
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Día 14-mayo 2012 
 
08.00-12.00: Se desmonta el enfriador de agua de popa de los motores auxiliares y se 
empieza a limpiar las placas. 
 
13.00-17.00: Se terminan de limpiar las placas y se monta otra vez respetando las 
distancias entre los dos topes. 
 
Día 15-mayo 2012 
 
08.00-12.00: Se desmonta el enfriador de agua de babor de los motores principales y se 
empiezan a limpiar las placas. 
 
13.00-17.00: Se continúan limpiando las placas y se dejan hasta mañana con química 
desincrustante para mejorar la limpieza de las mismas. 
 
Día 16-mayo 2012 
 
08.00-12.00: Se aclara la química de las placas del enfriador y se procede a cerrarlo. 
 
13.00-17.00: Se empiezan a cambiar los inyectores del motor principal número cuatro, 
tanto el inyector principal como el piloto. 
 
Día 17-mayo 2012 
 
08.00-12.00: Se continúa con el cambio de inyectores y se empiezan a reacondicionar 
algunos de ellos. 
 
13.00-17.00: Se acaban de cambiar los inyectores del motor principal número cuatro y 
se da la reparación por terminada. 
 
Día 18-mayo 2012 
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00.00-04.00: Cambio guardia a tercer oficial debido a que empieza un oficial nuevo que 
nunca a estado en este buque antes. Le enseño la máquina y resuelvo algunas de sus 
preguntas. 
 
12.00-16.00: Continúo enseñándole la máquina al tercer oficial. Realizamos el análisis 
del agua de la caldera. 
 
Día 19-mayo 2012 
 
00.00-04.00: Analizamos el agua del SEC. Continúo enseñándole la máquina y el 
sistema de Nor-Control al tercer oficial. 
 
12.00-16.00: Inscribimos la toma de combustible que se realizó ayer al libro de registro 
de hidrocarburos. Damos rondas de seguridad por la máquina y tomo las temperaturas 
de los cojinetes del compresor del aire acondicionado. 
 
Día 20-mayo 2012 
 
00.00-04.00: Se dan rondas de seguridad y se realizan los trabajos propios de la guardia. 
 
12.00-16.00: Analizamos el agua de la caldera y tomamos temperaturas de los cojinetes 
del compresor del aire acondicionado.  
 
Día 21-mayo 2012 
 
00.00-04.00: Se dan rondas de seguridad y se realizan los trabajos propios de la guardia. 
Realizamos una extracción de agua del economizador de proa, que es el que va en 
servicio. 
 
12.00-16.00: Analizamos el agua de la caldera y tomamos temperaturas de los cojinetes 
del compresor del aire acondicionado. También se analizan los tanques de agua de 
calderas, el tanque hidróforo de agua destilada y la producción del evaporador. 
Enric Junyent 
DMN - Junio 2012 
                                                         Página      de 103 98
 
Día 22-mayo 2012 
 
00.00-04.00: Se dan rondas de seguridad y se realizan los trabajos propios de la guardia. 
Estudiamos y seguimos el plano del agua de refrigeración de los motores principales.  
 
12.00-16.00: Analizamos el agua de la caldera y tomamos temperaturas de los cojinetes 
del compresor del aire acondicionado. Se toman las presiones del motor principal 
número 4. 
 
Día 23-mayo 2012 
 
00.00-04.00: Se dan rondas de seguridad y se realizan los trabajos propios de la guardia. 
Estudiamos el plano de agua de refrigeración de los motores auxiliares y de sistemas 
auxiliares. 
 
12.00-16.00: Analizamos el agua de la caldera y tomamos temperaturas de los cojinetes 
del compresor del aire acondicionado. Se toman las presiones de los motores auxiliares 
1 y 3. 
 
Día 24-mayo 2012 
 
00.00-04.00: Se dan rondas de seguridad y se realizan los trabajos propios de la guardia. 
Se realiza la declaración de tanques en el libro de registro de hidrocarburos. 
 
12.00-16.00: Analizamos el agua de la caldera y tomamos temperaturas de los cojinetes 
del compresor del aire acondicionado. 
 
Día 25-mayo 2012 
 
00.00-04.00: Se dan rondas de seguridad y se realizan los trabajos propios de la guardia. 
Empezamos a seguir el circuito de combustible empezando por los módulos de 
preparación del combustible. 
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12.00-16.00: Analizamos el agua de la caldera y tomamos temperaturas de los cojinetes 
del compresor del aire acondicionado. 
 
Día 26-mayo 2012 
 
00.00-04.00: Se dan rondas de seguridad y se realizan los trabajos propios de la guardia. 
Acabamos de revisar el plano del sistema de combustible de los MM.PP y de los 
MM.AA y antes de finalizar la guardia procedo a sondar los tanques. 
 
12.00-16.00: Se limpió el filtro de la bomba de lodos. 
 
Día 27-mayo 2012 
 
00.00-04.00: Movemos las válvulas de la sentina para comprobar que todas funcionen. 
Se realizan los trabajos propios del turno. 
 
12.00-16.00: Se cambian las filtrinas de las turbos de los motores principales y 
auxiliares.  
 
Día 28-mayo 2012 
 
00.00-04.00: Se realiza la limpieza semanal del separador de sentinas. Se realizan los 
trabajos propios de la guardia y se dan rondas de seguridad. 
 
12.00-16.00: Analizamos el agua de la caldera y tomamos temperaturas de los cojinetes 
del compresor del aire acondicionado. 
 
Día 29-mayo 2012 
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00.00-04.00: Se realizan rondas de seguridad, se limpian los turbocompresores de los 
motores auxiliare y principales con agua y se apuntan los disparos del módulo de 
combustible. 
 
12.00-16.00: Se toman las temperaturas de los cojinetes del aire acondicionado. 
 
Día 30-mayo 2012 
 
00.00-04.00: Se analizan los cloros, el oxígeno disuelto y el pH de la planta séptica y 
del agua sanitaria. Se realizan los trabajos propios del turno. 
 
12.00-16.00: Se limpia la canastilla de la bomba de agua salada del evaporador.  
 
Día 31-mayo 2012 
 
00.00-04.00: Se realizan rondas de seguridad, se limpian los turbocompresores de los 
motores auxiliare y principales con agua y se apuntan los disparos del módulo de 
combustible. 
 
12.00-16.00: Analizamos el agua de la caldera y tomamos temperaturas de los cojinetes 
del compresor del aire acondicionado. 
 
Día 01-junio 2012 
 
00.00-04.00: Se realiza la limpieza química del evaporador debido a que genera poca 
agua destilada.  
 
12.00-16.00: Se analíza el agua del S.E.C. y tomamos temperaturas de los cojinetes del 
compresor del aire acondicionado. 
 
Día 02-junio 2012 
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00.00-04.00: Se realizan todos los análisis de aguas ( tanque de calderas, caldera, 
evaporador, hidroforo, etc.) 
 
12.00-16.00: Se pone en funcionamiento el evaporador de agua destilada. 
 
Día 03-junio 2012 
 
00.00-04.00: Le enseño al otro alumno como se realizan diversos análisis que realizaba 
yo. 
 
12.00-16.00: Me despido de la gente de la máquina. 
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